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Sammanfattning

Denna rapport syftar till att studera taktiken som militar flygplatsriddningstjanst anvinder.
De viktigaste slutsatserna som kan dras av studien och analysen ar:

® Den militira flygplatsriddningstjansten har en bra méjlighet till att géra en kraftfull initial
slackinsats med hjalp av skumkanoner pa riddningsfordonens tak.

»  Ovningsverksamheten pa de olika flottiljerna ir till stor del bristfillig. I flera fall s4 pass
bristfillig att tjainstbarheten kan ifragasittas.

® Det kravs en 6kad fordonstaktisk anvindning och taktikanpassning for att bittre méta
hjilpbehoven vid ett haveri. Detta genom att bland annat battre férdela personalen i
fordonen samt att variera fordonsanvindningen vid olika typer av larm.

= Det kravs ett 6kat erfarenhetsutbyte och 6kad samverkan mellan flottiljerna och andra
berdrda organisationer.

= For att riddningsmanskapets sikerhet skall garanteras maste riskbilden av ett haveri med
skarp vapenlast utredas samt en hallbar och sund taktik mot ett sidant scenario
vidareutvecklas. Det innefattar dven olika tinkbara scenarion med farlig last och
motmedel 1 transportflygplan.

® En markinsats utfoérd av riddningspersonal som syftar till livriddning kan i vissa fall
betraktas som rékdykning enligt AFS 2007:7.

Rapporten ir ett projektarbete som utgdr det avslutande momentet pa brandingenjors-
utbildningen vid Lunds Tekniska Hogskola. Den dr framtagen at Forsvarsmakten, pa uppdrag av
Forsvarets Materielverk, for att ge en samlad overgripande bild av den militira flygplats-
riddningstjanstens taktik.

Metoden for arbetet har varit en stor fallstudie med bes6k pa samtliga flottiljer dar ett stort antal
personer i olika befattningar intervjuats. I huvudsak har brandmin, insatsledare och flygplats-
riddningschefer intervjuats, men dven andra berérda personer. Svaren varierar inte sarskilt
mycket mellan flottiljerna men ddremot har en variation mellan de olika yrkeskategorierna
pavisats.

Flera olika regelverk och foreskrifter reglerar flygplatsriddningstjanstens arbete. Dessa dr fraimst
malstyrda vilket ger utrtymme f6r olika praktiska tolkningar. Detta resulterar i att den taktik som
anvands av flottiljerna vid haveri med olika typer av luftfartyg skiljer relativt mycket mellan
flottiljerna. Antalet personer och fordon 1 initial utryckning varierar stort mellan flottiljerna.
Detta beror dven till viss del pa olika lokala férutsittningar och anvindande av olika materiel.

Analysen behandlar bland annat taktik, rutiner, 6vningsverksamhet, utbildning, regelverk,
anvindning av fordon, materiel, arbetsmiljoproblem, risker och osikerheter férknippade med
militdr flygplatsriddningstjinst. En rad slutsatser, rekommendationer och férslag ges 1 syfte att
torbattra och optimera den militira flygplatsriddningstjansten.
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Summary
The aim of this report is to study the tactics used by the Swedish Air Force ARFF services.
The main conclusions drawn from the study and analysis are:

® The military ARFF services have a good ability to initially perform a powerful
extinguishing action with the roof canons.

= Large parts of the training, preparations and exercises at the different Air Force bases are
insufficient. In some cases the lack of exercise highly questions the capability to succeed
with ARFF.

® The military ARFF services has to adjust the tactics and vehicle usage more to better
meet the needs and demands of a plane crash. For example by spreading the personnel
evenly in the vehicles and vary the vehicle usage for different crashes.

® Between the Air Force bases, and other involved organizations, there is a need for
increased experience and information flow together with improved cooperation.

= The risk with ammunition, shells, bombs and missiles in crashed aircrafts needs to be
investigated to guarantee the safety of the ARFF personnel. A well-founded tactic that
deals with the problem needs to be developed. This also includes scenarios with different
hazardous materials in cargo planes.

= Lifesaving efforts done by personnel outside the rescue vehicles can in some cases be
considered as smoke diving, in consistent with AFS 2007:7.

This extended Bachelor Project in Fire Safety Engineering will conclude the education to
Bachelor of Science in Fire Safety Engineering at Lund University in Sweden. The report is
produced for the Swedish Armed Forces, commissioned by the Swedish Defence Material
Administration, and aims to give an overview of the Swedish Air Force ARFF tactics.

A major part of the work has been done as a case study and a large number of persons in
different positions at the ARFF services have been interviewed, as well as other persons involved.
The answers during the interviews don’t vary much between the Air Force bases. However there
are differences noticeable between the different professional categories within the ARFF service.

The Swedish military ARFF services are regulated by many different rules, standards and
recommendations. Most of these are governed by goals and leave room for interpretation.
This has resulted in a military ARFF tactic that differs relatively much between the bases.

The number of personnel and vehicles in the first response varies quite much between the Air
Force bases. This is also caused by somewhat different local conditions and vehicles at hand.

The analysis in this report deals with tactics, routines, exercise, education, rules, standards, vehicle
usage, material, work environmental problem, risk and uncertainties, to name some, associated
with military ARFF. To improve and optimize the Swedish military ARFF a number of
conclusions, recommendations and suggestions are given.
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Den militara flygplatsraiddningstjanstens taktik
En studie, analys och rekommendationer

1 Inledning

Forsvarsmakten har tillsatt en arbetsgrupp for att ta fram l6sningar pa en del arbetsmiljoproblem
som finns kring militir flygplatsriddningstjanst. Bland annat fors det en diskussion kring skarp
vapenlast och arbete pa hég hojd vid utlyft av pilot. I samband med arbetsgruppens arbete vill
Forsvarsmakten, genom Forsvarets Materielverk, veta mera om den 6vergripande taktiken som
militar flygplatsriddningstjinst anvinder sig av.

Forsvarsmaktens olika vapengrenar har pa senare ar genomgitt en stor férindring. Detta sedan
Forsvarsmaktens 6vergripande uppgift 6vergar allt mer mot ett insatsférsvar (FM 1, 2008).

Den forindrade uppgiften innebir att stora delar av Férsvarsmakten dandrar inriktning och till viss
del byter verksamhetsform. Inom flygplatsriddningstjansten har detta medfort att bland annat
civila brandman anstillts in i den militdra organisationen och att antalet flygflottiljer minskat.

I och med personalneddragningar, ny materiel, nya luftfartyg och nya verksamhetsformer behovs
en genomgang av taktiken och en sammanstillning av eventuella forbattringsomraden.

Detta projektarbete ingar 1 kursen ”Brandtekniskt Projektarbete” f6r brandingenjorsstuderande
vid Lunds Tekniska Hogskola. I denna kurs skall studenterna visa f6rmagan att tillimpa de
kunskaper och firdigheter som férvirvats tidigare under utbildningen. Studenten skall dven
sjalvstindigt analysera och redovisa en omfattande uppgift pa ett vetenskapligt och metodiskt
sitt.

1.1 Syfte

Rapporten syftar till att ge en 6vergripande bild av den taktik och metodik som militir flygplats-
riddningstjanst anvinder. Vidare syftar arbetet till att belysa forbattringsomraden inom taktiken,
arbetsmiljoproblem, alternativa sitt att arbeta samt identifiera materiella behov med mera. Detta
tor att kunna ge Forsvarshogkvarteret (HKV), Forsvarets Materielverk (FMV), Forsvarsmaktens
Tekniska Skola (FMTS), brandmin, insatsledare och 6vrig personal en 6verblick av hur arbetet
och eventuella problem ser ut pa de olika flottiljerna.

1.2 Fragestallning

Fragestallningarna som ligger till grund for arbetet har utarbetats i samarbete med handledarna
och FMV.

e Vilken dr den nuvarande militdra flygplatsriddningstjanstens taktik samt hur uppfattas
den?

o Ar taktiken optimerad eller kan den forbittras utifrin dagens resurser, kompetens och
regelverk?

e Vad finns det for risker, arbetsmiljoproblem och osikerheter kopplat till den taktik som
anvinds och de haverier som kan intriffa?

P, Arnevall 1 Brandingenjorsprogrammet
G, Neselius LTH



Den militara flygplatsraiddningstjanstens taktik
En studie, analys och rekommendationer

1.3 Malgrupp

Malgruppen dr Forsvarsmakten, riddningstjanstpersonalen pa flygflottiljerna, Férsvarets
Materielverk och Forsvarshogkvarteret samt Forsvarsmaktens Tekniska Skola. Andra intressenter
som ber6rs av den militira raddningstjansten, till exempel den kommunala raddningstjansten i
respektive kommun, ingar ocksa i malgruppen.

1.4 Metod

Stora delar av rapporten baseras pa intervjuer och samtal med olika personer som pa olika satt
arbetar med eller ber6rs av militir flygplatsriddningstjanst. Intervjuer har gjorts med brandmin,
insatsledare samt flygplatsriddningschefer vid Férsvarsmaktens olika flottiljer. I arbetet med
rapporten har det genomgaende efterstravats att undersoka hur det egentligen 4r och fungerar pa
flottiljerna, inte hur det 4r tinkt att vara. Aven internationella kontakter, personal pa
Forsvarsmaktens Tekniska Skola 1 Halmstad och Forsvarsmaktens flygplatsinspektor har
intervjuats och konsulterats.

Nedan foljer ett flodesschema for hur arbetet har fungerat i stort. Rutorna med avrundade horn
markerar de delar ddr intervjuunderlaget har varit den huvudsakliga informationskallan.

Arbetet borjar med en kartligening av regelverken som ber6r flygplatsriddningstjansten.
Direfter forklaras och beskrivs den taktik som den militira flygplatsriddningstjansten anvinder
sig av. Ur kartliggningen har vad som fungerar bra respektive mindre bra med taktiken tagits
fram. Vidare har arbetsmiljoproblem och taktiska forbattringsomraden identifierats.

Uppkomna problemomraden och foérbittringsomraden har undersokts, utvirderats och
analyserats djupare. Forslag pa vidare arbete for dessa har himtats fran en rad aktorer.

Bland annat frain dem som intervjuats pa flottiljerna, internationella aktérer samt nationella
aktorer inom den civila luftfarten. Slutligen presenteras slutsatser, rekommendationer och forslag
pa atgarder.

Hur och vad undervisas pa Hur ser taktiken och metodiken )
R3 vid FMTS Halmstad ~  fF------ » Dagens taktik och ut pa flottiljerna, vad anser
- o Ry dik |& - - - - 1 personalen om taktiken samt
-7 metodi vilka lokala forutsittningar finns
Regler, férordningar och 2 l
rekommendationer ¥ Y,
Ry Vad fungerar bra
(Vad upplever personalen f6r h L ’ respektive mindre bra . ~_ | Olika haveriscenarier och
problem L v >| insatser
[T - Arbetsmiljiéproblem och j&””
. J taktiska
forbattringsomriden
Taktiska och Taktiska och Tankar, funderingar Kunskap, tankar och
metodiska 16sningar metodiska 16sningar och 16sningar funderingar frin
pé den civila sidan internationellt uppkomna ur arbetet riddningstjinst-
petrsonal
Slutsatser, forslag och
rekommendationer
Figur 1. Schematisk bild f6r hur arbetet med den militira flygplatsriddningstjanstens taktik fungerat.
P, Arnevall 2 Brandingenjorsprogrammet

G, Neselius LTH



Den militara flygplatsraiddningstjanstens taktik

En studie, analys och rekommendationer

1.5 Avgransningar

* Denna rapport behandlar militira luftfartyg och dmnar inte i ndgon storre utstrickning
beskriva till den problematik som civila flygplan medfér. Dock behandlas de civila
flygplan som Forsvarsmakten anvinder, till exempel regeringsplanet.

= Rapporten ir dven avgrinsad till haverier inom flygplatsriddningsomradet (Lage 1).

= TFlygbaser avsedda for endast helikopterverksamhet behandlas inte.

= Arbetet amnar inte limna svar pa alla uppkomna arbetsmiljoproblem, osidkerheter och

risker.

1.6 Rapportens disposition

Rapportens disponeras enligt nedan:

Kapitel

Innehall | Del

1. Inledning

Syftar till att ge ldsaren bakgrund, mal, syfte och
avgrinsningar for rapporten samt beskriva
fragestillningar och den metod som anviints.

2. Regler och foreskrifter kring
flygplatsriddningstjanst

Amnar att ge lisaren en 6versikt av de regler och
féreskrifter som reglerar och berér den militdra
flygplatsriddningstjinstens taktik.

3. Luftfartyg inom
Forsvarsmakten

I kapitlet ges en kort beskrivning av de flygplan och
helikoptrar som Férsvarsmakten anvinder sig av.

4. Haverier med luftfartyg

Beskriver kort var, nir och till viss del hur luftfartyg
havererar.

5. Flygplatsriddningstjanstens
utrustning

Avser att ge ldsaren en kort beskrivning av de
fordon och den utrustning som
flygplatsriddningstjinsten har och anvinder.

6. Teori kring slickning av

flygplansbrand

Beskriver bakgrunden och anledningen till den
taktik som anvinds vid ett havererat luftfartyg
utifran teoretiska grunder.

7. Taktiska styrningar i RML-F

Beskriver de taktiska styrningar som finns i RML-F
och vad de innebir for flygplatsriddningstjinsten.

8. Den militdra
flygplatsriddningstjanstens
taktik

I kapitlet beskrivs den taktik som FMTS lir ut och
den taktik som flottiljerna anvinder sig av.

J

9. Intervjuer

De genomférda intervjuerna beskrivs och resultaten ™
aterges

10. Analys och diskussion kring
taktik och metodik

Dagens taktik analyseras och diskuteras ur olika
perspektiv. Analysen omfattar bland annat
regelverk, taktik, slickmedel och 6vning.

> Analys

11. Arbetsmilj6problem,
osakerheter och risker

Diskussion och analys kring arbetsmiljéproblem,
osikerheter och risker kopplade till militir

12. Slutsatser och
rekommendationer

flygplatsriddningstjinst. Y,
De storsta slutsatser och rekommendationer i )
arbetet presenteras.

13. Svar pi fragestillningar

De fragestillningar som legat till grund f6r arbetet

besvaras kort. > Rekommendation

14. Forslag pa taktik

Forslag pa ny grundliggande taktik presenteras.

15. Forslag pa vidare arbete

Forslag pa vidare arbete med den militira

flygplatsriddningstjinsten. Yy,
Bilaga 1 De i rapporten anvinda benimningar och
férkortningar férklaras
Bilaga 2 Mallen som anvindes vid intervjuerna presenteras

Tabell 1: Rapportens disposition.
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2 Regler och foreskrifter kring flygplatsraddningstjanst

I Sverige finns tva luftfartmyndigheter, Luftfartsstyrelsen (LFS) och Forsvarsmakten (FM).
Dessa tva myndigheter har separata regler och foéreskrifter som beror flygplatsriddningstjanst.
Bada regelverken bottnar dock i samma internationella standard och rekommendation som
utfirdats av ICAO, International Civil Aviation Organization.

i Statens Forfattningar i

. . . 1T T T T T T T T T
i (Nationell lagstiftning) «——— EU-direktiv !
|
1

SES

g LUF IR TES TRRELSEN i Verksforfattningar i
l i LESochFFS |
[t v
Bestammelser {6r Regler f6r militir
civil luftfart luftfart
\ 4 \ 4
Bestimmelser for civil Regler f6r militdr
luftfart — Flygplatser luftfart — Flygplatser
BCL-F RML-F

Figur 2. Schematisk bild f6r hur regler, standarder och rekommendationer inom flygplatsriddningstjinst berérs av
varandra. (Engdahl, I.-A, 2008)

De militira reglerna, foreskrifterna och 6vriga instruktioner som beror militir flygplatsraddnings-
tjanst kommer nedan att beskrivas, studeras och analyseras. Det styrande dokumentet f6r militdr
flygplatsriddningstjanst 4r RML-F, regler militdr luftfart — flygplatser. RML-F ersatte 2005-10-01
det gamla dokumentet MIL FRAD. Emellertid upphivdes inte de delar i MIL. FRAD som
avhandlar flygraddningstjanst och som inte behandlas i RML-F eller nagon annan skrift (Engdahl,
L-A., 2008; Halen, J., 2008). Detta medfor att aven MIL FRAD kommer att beskrivas och till viss
del analyseras.

Som den schematiska bilden ovan visar paverkas inte FM:s egen verksamhet av LFS:s
bestimmelser. Daremot har tva av flottiljerna, F 17 och F 21, genom ett samarbetsavtal med
Luftfartsverket (LFV) dven ansvar f6r den civila flygplatsriddningstjinsten. Darfér kommer dven
det civila regelverket, trots att det till viss del ligger utanfor avgrinsningen for detta arbete, att
analyseras och studeras kort for att visa pa skillnader.

Da bade de civila och militira regelverken utgar fran internationella standarder och
rekommendationer kommer dessa internationella dokument att analyseras. ICAO dr dock inte det
enda internationella organ som ger ut standarder som beror flygplatsriddningstjanst.
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Aven NFPA, National Fire Protection Association, ger ut standarder fér flygplatsriddningstjinst,
vilka bland annat NATO har antagit som standard. NFPA 403, den standard som beror flygplats-
riddningstjanst, kommer att analyseras for att pavisa skillnader mellan ICAO och NFPA men
dven for att det svenska militira regelverket till viss del influerats av standarden.

Efterfoljande kapitel borjar med en genomgang av de tva stora internationella standarderna,
ICAO och NFPA 403, vilket f6ljs av en beskrivning av BCL-F. Direfter kommer RML-F och
Ovriga militdra instruktioner beskrivas.

2.11CAO

ICAO bildades i slutet av andra virldskriget i syfte att samordna och standardisera den
internationella och nationella civila luftfarten. Organisationen ar internationell och ar ett av FN:s
fackorgan. ICAQO bestar av experter och representanter fran samtliga medlemsliander. (LFS, 2008)

Allt fran tull- och passfragor till tekniska och flygoperativa delar behandlas i deras standarder som
tor narvarande cirka 190 linder, diribland Sverige, foljer. Riktlinjerna ar till for att vagleda
medlemslinder vid utformning av forfattningar samt sakerstilla likformighet mellan nationella
bestimmelser och internationella normer. Rekommendationerna och standarderna som utges av
ICAO ir ett minimum f6r vad som medlemslandet ska uppfylla. Det land som f6ljer ICAO maste
saledes uppfylla minst dessa krav for att vara godkinda medlemmar. Medlemslinderna
uppmuntras dock att 6vertriffa rekommendationerna med till exempel kortare insatstider och
mer slickmedel i riddningstjdnstens fall. ICAO, 2005; LES, 2008)

ICAOQO: s normer och rekommendationer delas in i olika annex, som f6r nirvarande ar 18 stycken.
ICAO behandlar flygplatsriddningstjanst 1 Annex 14 kapitel 9. I detta kapitel beskrivs och
foreslds en miniminiva for vad flygplatsriddningstjansten skall uppfylla enligt ICAO. Bland annat
behandlas krav pé insatstider och slickmedel. ICAO, 2005; LES, 2008)

Fran borjan foljde ICAO en standard for flygplatsriddningstjanst utvecklad av NFPA, se kapitel
2.2. I slutet pa 60-talet valde ICAO att revidera samt omarbeta hela regelverket och dirigenom
frangicks NFPA: s standarder. Fram till denna tidpunkt var stora delar av regelverken och nivian
pa riddningstjansten baserat pa antal passagerare och drivmedelsmingden i luftfartygen. Den av
ICAO tillsatta projektgruppen drog slutsatsen att nivin pa raiddningstjansten skulle baseras pa en
teoretisk kritisk area, TCA, istillet. Denna area dr den som skall skyddas mot brand for att
passagerarna sikert skall kunna utrymma. Flygplatserna delades dven in i olika flygplatskategorier
baserat pa flygplanets lingd och bredd da dessa faktorer till stor del dr avgérande for TCA.

Till flygplatskategorin kopplades sedan en motsvarande riddningstjanstkategori.

(ICAO, 2005; Engdahl, I-A., 2008; LFS, 2008; Wright, J., 2008; Aqvist, J., 2000)

Vidare konstaterade ICAQ, via f6rs6k och experiment, att det 1 drygt 90 % av fallen fanns ett
overskott av slickmedel nir slickmedelsmingden baserades pa TCA. Dirfor infordes praktisk
kritisk area, PCA, som ir tva tredjedelar av TCA och darigenom krivde tva tredjedelar av
slickmedelsmingden enligt TCA. Det totala slickmedelsbehovet delades in i QQ; och Q,, dir Q,
ar den mingd slickmedel som kravs for att pa en minut reducera brandintensiteten 90 %. Q, ar
den mingd slickmedel som erfordras for att erhalla fortsatt kontroll 6ver branden eller slicka
den. Q, dr 1 ICAO baserat pa drivmedelsmingd, passagerarkapacitet, planets bruttovikt samt
tidigare erfarenheter. ICAO, 2005; Engdahl, L-A., 2008; LFS, 2008; Wright, J., 2008)

For vidare analys och diskussion kring ICAO se kapitel 7 och 10.
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2.2 NFPA 403

NFPA 403 ir en standard utvecklad av amerikanska NFPA f6r flygplatsriddningstjanst.
NFPA 403 utgavs for forsta gangen i borjan av 50-talet och har sedan dess omarbetats och

utvecklats flera ganger, framférallt beroende pa erfarenheter om erforderlig slickmedelsmingd.
(NFPA 403, 2003)

NFPA beriknar numera sin Q, pa samma sitt som ICAQO, det vill sdga den mingd slickmedel
som erfordras for att sinka brandintensiteten 90 %. I QQ, tar NFPA diremot hansyn till empiriska
data, slickmedlets effektivitet samt riskanalyser i storre utstrickning an ICAO. NFPA har dven
lagt till en faktor Q; som dr den mangd slickmedel som gar at for att slicka en brand inuti
kabinen pa det havererade flygplanet. (Engdahl, L-A., 2008; NFPA 403, 2003; Wright, J., 2008;
Aqvist, J., 2008)

En av de storsta skillnaderna mellan NFPA 403 och ICAO ir faktorn Q5 som NFPA 403 lagt till.
Bland annat pa grund av denna faktor Q;, men dven pa grund av att NFPA 403 tar hinsyn till
vissa andra aspekter in ICAQO, dr de rekommenderade slickmedelsmingderna i NFPA 403 storre
in 1 ICAO. En annan skillnad ar att ICAO stravar efter att fd sa manga medlemslinder som
mojligt £6r att standardisera all luftfart. Detta gor att deras regler dr en kompromiss mellan ett
flertal olika medlemslinder medan NFPA ir utgiven av en myndighet.

NATO har valt att f6lja NFPA 403 i sina egna standarder, STANAG. Vid NATO verksamhet
giller saledes NFPA 403. For vidare analys och diskussion kring NFPA 403 se kapitel 7 och 10.

2.3 BCL-F

Utformningen av den civila flygplatsriddningstjansten i Sverige regleras av BCL-F, bestimmelser
tor civil luftfart. Da Sverige ar medlemmar 1 ICAO baseras BCL-F pa deras standarder och
rekommendationer. Som medlemmar i ICAO far inte de rekommendationer som anges i ICAO
understigas. Daremot uppmuntrar ICAO till att 6verstiga rekommendationerna. De svenska
bestimmelserna, BCL-F, ir i vissa fall stringare dn de av ICAO féreslagna riktlinjerna, ett
exempel 4r insatstiderna. ICAO:s féreskrifter anger att maximal insatstid till varje bandnde inte
bir 6verskrida 120 sekunder samt att det inte ska// 6verskrida 180 sekunder. BCL-F anger dessa
tider som 90 respektive 120 sekunder. (BCL-F, 1996; ICAO, 2005; LFS, 2008)

Enligt BCL-F ska det pa varje flygplats, som omfattas av BCL-F, finnas en sirskild riddnings-
tjanst. Denna skall uppfylla minst de krav som BCL-F anger och har som huvuduppgift att ridda
liv 1 samband med en luftfartsolycka. BCL-F anger dven att raddningsstyrkan:

- ska kunna limna férsta hjilpen till dess att ordinarie sjukvardspersonal anlinder,

- inom ramen f6r de egna resurserna begrinsa de materiella skadorna,

- ingripa vid brand eller annan olyckshindelse inom flygplatsomradet dven om

flygsikerheten inte berors, samt att
- vid behov kunna férstirka den kommunala riddningstjansten utanfor flygplatsen.

(BCL-F, 1996)

For vidare analys och diskussion kring BCL-F se kapitel 7 och 10.
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2.4 RML-F

Regler for militir luftfart, RML-F, dr det styrande dokumentet f6r militdr flygplatsraiddningstjanst i
Sverige och giller samtliga flygplatser och flygbaser som FM ansvarar f6r. RML-F giller utéver
lagar, till exempel LSO, Lagen om Skydd mot Olyckor, férordningar och andra foreskrifter som
andra myndigheter ger ut.

"RMI_-F anger mal och vissa styrmingar for dimensionering och drift av
fhigplatsriddningstiansten vid forsvarsmaktens fhygplatser (flygbaser),
helikopterlandningsplatser pa fartyg och plattformar samt tillfilliga
helikopterlandningsplaster vid T-basering vid saval utnyttjande av
grundorganisationens och insatsorganisationens resurser samt vid dvning i
Sforband.” RML-F, 2006

De flottiljer som aven trafikeras av civil luftfart, F 17 och I 21, maste dven ta hinsyn till de civila
bestammelserna, BCL-F.

"Vid militira flygplatser med militr och civil samtrafik och dar ett
avtalsforballande finns galler respektive regelverk for hur flygplats-

réddningstiansten skall vara dimensionerad och organiserad for respektive
luftfart.” RML-F, 2006

I realiteten innebdr det att beroende pa vilken typ av luftfartyg som landar, civil eller militar, sa dr
det olika regler som giller. Vid samtrafik dr det dock alltid de stringare kraven i antingen RML-F
eller BCL-F som giller. Vidare anger RML-F att flygplatsriddningstjansten skall vara s anpassad
att samtliga funktioner kan anvindas 1 full utstrackning.

“Fhgplatsriddningstiansten skall betriffande uppgifter, organisation, personal,
utbildning och utrustning vara sa dimensionerad att minst det formagor som
anges i denna RML-F uppfylls samt att ingdende utrustningar kan anvindas i
Jull utstréckning” RML-F, 2006

Ovanstdende paragraf diskuteras och analyseras djupare 1 kapitel 10 da paragrafen ger utrymme
for olika praktiska tolkningar.

Avsteg fran RML-F, vid till exempel basering utomlands eller pa grund av lokala forutsittningar,
maste godkinnas av Chefen for Forsvarsmaktens sikerhetsinspektion. Vidare anger RML-F en
del styrningar f6r vad flygplatsriddningstjansten skall ha f6r formagor, bland annat slickmedels-
mingd, paféringshastighet, insatstid och slicktid. Dessa formagor baseras, precis som BCL-F, pa
ICAO: s rekommendationer. Dessa diskuteras nidrmare 1 kapitel 7. (RML-F, 2000)

Regelskrivaren har vid forfattandet av RML-F f6rsokt skapa sa stor likformighet som méjligt
mellan BCL-F och RML-F {6r att underlitta samarbeten med mera. Det finns dock ett par
skillnader, bland annat i hur flygplatskategorin sitts samt erfordrad slickmedelsmingd.

(BCL-F, 1996; Engdahl, I-A., 2008; RML-F, 2006).

En av de storsta skillnaderna mellan RML-F och BCL-F ir att RML-F har valt att dven anvinda
sig av faktorn Q5. RML-F har saledes till viss del tagit hinsyn till och influerats av NFPA 403.

Storleken pa och inneborden av Q5 dr dock inte densamma som NFPA 403.
(Engdahl, T.-A., 2008; NFPA 403, 2003; RML-F, 2006)
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Slutligen kan det sigas att RML-F anger mal f6r flygplatsraiddningstjansten och detaljreglerar inte
material eller resurser i nagon storre utstrickning. Detta medfor att det ar upp till flottiljerna att
sjalva organisera sina riddningstjinstresurser sa att de uppfyller malen. (RML-F, 2000)

Det dr dock mycket viktigt att podangtera att RML-F znfe dr en militir version av BCL-F utan ett
fritt staiende regelverk som regleras av en annan luftfartsmyndighet 4an BCL-F. For vidare analys
och diskussion kring RML-F se kapitel 7 och 10.

2.5 MIL FRAD

MIL FRAD, militir flygplatsriddningstjinst, var det regelverk som fanns innan RML-F kom till.
De delar i MIL. FRAD som inte berrs i andra regelverk ir fortfarande gillande och maste
beaktas vid utformningen av flygplatsriddningstjinsten (Engdahl, I.-A., 2008; Hallen, J., 2008).
I huvudsak ér det delar ur kapitel 2, basraddningstjanst, som fortfarande ar gallande.

Den sammansittning av riddningsstyrkan som finns beskriven i MIL FRAD lever fortfarande
kvar till viss del hos flottiljerna idag. Detta da RML-F inte foreskriver exakt hur styrkorna skall
organiseras och sittas samman. Flottiljerna har da till viss del utgatt fran MIL FRAD:s
organisationssammansattning,

2.6 BRI Luftfartyg

BRI, Brand och Riddningsinstruktion luftfartyg, behandlar och beskriver de militira luftfartygen.
Varje flygplan och helikopter finns beskriven med information om risker, riskavstand, tryckkarl,
branditkomst, angreppshall och sa vidare. Delar av den information som finns i BRI, som till
exempel hur APU:n stings av samt riskomraden, férvintas raiddningstjanstpersonalen kunna
utantill fr att riddningsinsatsen skall kunna paborjas utan dréjsmal. (BRI, 2007)

2.7 BRI Am

BRI Am, Brand och Riddningsinstruktion Ammunition, innehaller information om ammunition
som kan vara hingd eller lastad pa flygplan eller helikoptrar. BRI Am innehaller dven data,
forekomst, riskavstand och 6vriga risker med ammunition. Denna skrift finns inkluderad i BRI
Luftfartyg. Skriften dr tinkt att fungera som riktlinje for riddningstjinstpersonalen vid
hanteringen av explosiva och brandfarliga varor i samband med haverier. (BRI, 2007)

2.8 Handbok Brand Forsvarsmakten — Ammunition och explosivt
amne vid brand

HBF, Handbok Brand Férsvarsmakten, tar till stora delar upp den radande kunskapen som finns
inom FM kring brandutsatt ammunition och explosiva varor. Den férklarar grundligeande
begrepp samt beskriver splitterbilder och riskomraden for olika typer av ammunition.
Splitterbilderna ligger till grund f6r det framkorningssitt som den militira flygplatsriddnings-
tjansten anvinder sig av vid haveri med skarp vapenlast. Handboken behandlar vidare hur olika
typer av skydd inverkar pa riskavstanden samt den riskfilosofi, riskbedémning och riskniva som
bor anvindas vid insatser mot haverier med skarp vapenlast. Den presenterar och
rekommenderar dven olika tumregler f6r inom vilka tider som insatser kan géras mot olika typer
av brandutsatt ammunition utan att storre risk foreligger f6r detonation. (HBF, 1988)
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Handboken ir relativt foraldrad och de tidsangivelser, riskavstind med mera som finns
specificerat i den har pa senare tid kommit att ifragasittas av vissa inom den militdra flygplats-
riddningstjansten. Detta diskuteras och analyseras djupare i kapitel 11.

2.9 BVKF

BVKEF ir en forkortning for “Forsvarsmaktens instruktion for atgiarder mot brand- och
explosionsfara, vattenforsorjning samt kemisk hilsopaverkan fran brandfarliga varor m.m.”.
Instruktionen behandlar FM:s regler f6r hantering av brandfarliga varor. Detta dokument ber6r
inte flygplatsriddningstjansten mer dn att det reglerar hur till exempel férvaring av brandfarlig
vara, tankning, mérkning av brandfarlig vara med mera skall utféras. Syftet med dokumentet ar
att minska antalet olyckor och skapa en siker hantering av bland annat brandfarliga varor.

Foljs inte instruktionerna foreligger en f6rhojd risk for brander och andra olyckshindelser.
(BVKF, 2000)

2.10 OSM

OSM, Ordnings- och skyddsinstruktioner for flygmaterieltjansten, reglerar hur flygmateriel-
tjansten skall ske inom FM. Skriften visar hur flygmaterieltjdnsten skall kunna bedrivas pa ett
sikert sdtt samt minska antalet olyckor och dess eventuella konsekvenser. Den dr allmdn och
behandlar allt fran drivmedelstjanst till allmdnna skyddsinstruktioner. Ett av kapitlen behandlar
specifikt brand och riddningstjinst. Bland annat star det i instruktionen att en brandinstruktion
skall finnas pa flottiljen. OSM beskriver dock inte hur riddningstjinsten eller dess personal skall
agera utan beskriver endast hur 6vrig personal skall agera vid brand.

(OSM, 20006)

2.11 Sakl BRok

Sakl BRok, Sikerhetsinstruktionen for 6vning med brand- och rokammunition, riktar sig till
ovningsledare eller motsvarande som genomfor 6vningar med ammunition, napalm, brand,
r6kammunition eller brand- och rékdykning. Denna instruktion berér dirmed endast den
ovningsverksamhet som bedrivs vid flottiljerna och reglerar sikerheten kring dem samt till viss
del aven genomforandet. Ett antal olika krav finns uppstillda for vilka som far delta 1 6vningarna,
halla 1 dem samt vilken typ av utrustning som skall finnas nirvarande vid 6vning.

(SakI BRok, 2007)

2.12 AFS 2007:7 m fl.

Arbetsmiljoverket har ett flertal olika foreskrifter som berdr den militira flygplatsraddnings-
tjanstens arbete. De har foreskrifter kring arbete pa stegar, hygieniska grinsvirden, anvindning
av arbetsutrustning och sa vidare. Den foreskrift som generellt férknippas med raddningstjanst ar
AFS 2007:7, det vill sdga arbetsmiljéverkets foreskrifter kring rék- och kemdykning. Den nya
AFS 2007:7 tradde i kraft 1 april 2008 (AFS 2007:7).

AFS 2007:7 reglerar personantal och utrustning med mera vid r6k- och kemdykning. Den nya
AFS 2007:7 skiljer sig pa ett par punkter frain den gamla AFS 1995:1, bland annat kring
riskbeddmningen inf6r en rokdykning, definitionen av rékdykning och arbetsledarens ansvar.
(AFS 1995:1; AFS 2007:7)
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3 Luftfartyg inom F6rsvarsmakten

FM anvander sig av en rad olika flygplan och helikoptrar, med allt fran transportflygplan och
stridsflygplan till raddningshelikoptrar. Samtliga luftfartyg och den stora variationen 1 komplexitet
samt olika risker de medfor, forvintas den militira flygplatsriddningstjinsten kunna hantera och
agera mot.

Vissa av de gamla stridsflygplanen som tagits ur tjanst, till exempel J29 Tunnan, J32 Lansen,
J35 Draken och AJS/JA 37 Viggen, flygs fortfarande i uppvisningssyfte. Aven en del utlindska
militira flygplan férekommer pa flottiljerna runt om i landet under samévningar och
uppvisningar. Det kan exempelvis vara norska F-16 plan, franska Mirage eller amerikanska
Apache helikoptrar. Dessa flygplan och helikoptrar medfér ytterligare en niva av komplexitet da
det ar svart for flygplatsriddningstjansten att 1 fOrvig Ova insatser mot dem.

F 17 och F 21 trafikeras dven av civila luftfart. Den militdra flygplatsraddningstjansten ansvarar
aven har for de civila flygplanen, som MD-82 och Boeing 737 med flera. Dock idr avgrinsningen i
arbetet sadant att taktiken och metodiken mot dessa inte behandlas hir i nagon storre
utstrackning.

Nedan foljer en kort beskrivning av de svenska militira flygplanen och helikoptrarna for att visa
péa det omfang som flygplatsriddningstjinsten agerar mot. Det bor papekas att inte samtliga
flygplan och helikoptrar ar frekventa Gverallt.

3.1 Flygplan

FM har en rad flygplan for olika andamal, som transport, stridsuppdrag, spaning och inskolning.
Det innebir en stor variation av typer av flygplan med allt fran rena stridsflygplan och spanings-
plan till civila passagerarflygplan som kopts in till FM.

Fol]ande flygplan redovisas i detta kapitel:
Flygplan 39, kallad JAS 39 Gripen
=  Flygplan 60, kallad SK 60
= TFlygplan 84, kallad TP 84 eller Herkules (civil beteckning C-130)
= Flygplan S100B Argus (civil beteckning SAAB 340)
= Flygplan 102, kallad TP 102 (civil beteckning Gulfstream G IV)
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3.1.1 Flygplan 39

Det forsta steget mot ett nytt svenskt stridsflygplan
togs nar Sveriges riksdag 1982 beslutade att ett
Jakt-, Attack- och Spaningsflygplan skulle utvecklas.
Den férsta provflygningen utférdes 1988 med vad
som skulle kallas JAS 39 Gripen. Planet levererades
forsta gangen 1993 till FM. (BRI, 2007; FM 2, 2008;
FMV, 2008; Gripen, 2008)

Bild 1: JAS 39 Gripen. (FM 3, 2008)

Data:
Versioner: A och C (ensitsigt) samt B och D (tvasitsigt), E och F
ar under utveckling.
Brinslevolym: 3,1 m’, kan utrustas med filltank om 1,2 m’.
Aven lufttankningsformagan har utvecklats.
Lingd: 14 alternativt 15 m (beroende pa version)
Spannvidd: 9m
Ho6jd med utfillt landningsstall: 2 m upp till vingspetsen
Vikt, tom: 8 ton
Konstruktion: Stor del bestdende av aluminium
En fjirdedel bestiaende av kolfiberkompositmaterial
Beviapning: En rad olika robotar och bombkapslar

Har en inbyggd 27 mm automatkanon
Kan aven forses med motmedel
(BRI, 2007; FM 2, 2008; FMV, 2008; Forsvarsmakten, 2008; Gripen, 2008)

3.1.2 Flygplan 60

Flygplan 60, dven kallat SK 60, ir ett skolflygplan
som frimst anvinds vid trining av piloter. Planet
levererades till FM 1966-1969. Det ir ett
turbojetdrivet flygplan i littmetallkonstruktion och
med tva forarstolar placerade bredvid varandra.
Planet finns i tre versioner, skolflygplan, attack och
attack/spaning, dir de tva sistnamnda kan utrustas
med ytterligare tva stolar, totalt 4, for att anviandas
som skolflygplan. (BRI, 2007; Team 60, 2008)

Bild 2: Flygplan 60. (Team 60, 2008)

Data:

Versioner: Attack, attack/spaning respektive skolflygplan
Brinslevolym: 1,4 m’, tv4 tankar i mellankroppen och tvi i vingarna
Lingd: 11 m

Spannvidd: 10 m

Ho6jd med utfillt landningsstall: 1,3 m upp till vingspetsen

Bevipning: Kan bevipnas med sex raketer under vingarna

(BRI, 2007; Team 60, 2008)
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3.1.3 Flygplan 84

Flygplan 84, dven kallat TP 84 eller
Herkules, ar ett transportflygplan
med fyra turbopropmotorer.
Flygplanet, med den civila
beteckningen C-130, anvinds av ett
flertal nationer och ar erkant for sin
tillforlitlighet. Planet anvinds framst
f6r materiel- och trupptransport
inom Sverige samt till
utlandsstyrkorna runt om i virlden. Bild 3: TP 84 Herkules. (FM 5, 2008)
De svenska planen har dven bistatt
vid ett flertal humanitira insatser pa en rad platser i virlden. (BRI, 2007; FM 5, 2008)

Data

Brinslevolym: Knappt 26 m’

Kompletterande brinslevolym: 2 extratankar om 5 m’ vardera

Lingd: 30 meter

Spannvidd: 41 meter

Vikt: 70 ton

Lastkapacitet: 20 ton

Besittning: 6 personer

Maximalt antal passagerare: 91 stycken

Bevipning: Vissa av flp 84 dr utrustade fOr att bira motmedel 1

form av IR facklor. Totalt kan planet laddas med 8

magasin 4 15 fackelpatroner samt 12 magasin remsor 4

30 facklor. Utover de laddade motmedlen kan ytterliga

20 magasin medforas pa sju olika platser 1 flygplanet.
(BRI, 2007; FM 5, 2008)

3.1.4 Ovriga flygplan

Ovan beskrivna flygplan ir de vanligaste och mest anvinda inom FM. Det finns dock fler
flygplan som anvinds, bland annat Flp S100B och Flp 102.

S100B Argus, civil beteckning SAAB 340, ir ett
turbopropflygplan som civilt kan ta mellan 30 och 35
passagerare. FM har byggt om dessa till spanings-
flygplan och forsett planet med en flygspaningsradar av
modell PS-890, dven kint som ERIEYE. Planets
besittning bestar i militirt utférande av tva till fem
personer. FM forfogar idag 6ver sex S100B.

(FM 6, 2008; FM 7, 2008)

Bild 4: S100B Argus. (FM 7, 2008)
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Flp 102, som ir ett ombyggt civilt Gulfstream 1V,
anvinds bade f6r bade spaning och transport av
passagerare. Bland annat disponerar FRA tva Flp 102
tor signalspaning. Regeringsplanet ar av denna typ.
Beroende pd anvindningsomrade kan planet ta upp till
19 stycken passagerare. (BRI, 2007; FRA, 2008)

Utover ovan beskrivna flygplan flygs, som tidigare
nimnt, dven en del dldre flygplan som FM anvint men Bild 5: Flp 102. (FRA, 2008)
som nu tagits ur bruk. Aven en del internationella
flygplan startar och landar vid samévningar.

3.2 Helikoptrar

Helikopterflottiljen flyger idag helikopter 4, 9, 10, 14 och 15. Av dessa kommer helikopter 4
tormodligen ersittas runt 2009, och da blir d4ven helikopter 9 £6r gammal och gar ur tiden.
Helikopter 14 och 15 ir under leverans till FM och kommer inom ett par ar inga fullt ut i
organisationen. Helikopter 3, 5, 6 och 11 har sedan ett par ar avvecklats och flygs inte lingre av
Flygvapnet. (FM 3, 2008)

Aven i fallet med helikoptrarna férekommer en del andra helikoptrar in de som nimns nedan.
Bland annat civila FRAD helikoptrar och vid samévningar dven utlindska helikoptrar.

3.2.1 Helikopter 4

Helikopter 4 dr en tvamotorig helikopter med
tandemrotorer framtagen frimst for ubdtsjakt,
men anvinds dven for transporter och som
riddningshelikopter. Den ir byggd 1 halv-
birande skalkonstruktion av littmetall.
Rotorbladen ir av kolfiberkomposit samt
asbest. (BRI, 2007; FM 8, 2008)

Data

Lingd exKkl. rotor: 14 meter

Lingd inkl. rotor: 22-26 meter

Bredd exkl. rotor: 5 meter Bild 6: Helikopter 4. (FM 8, 2008)
Bredd inkl. rotot: 16 meter

Vikt: citka 9 ton

Hojd till kabind6rr

staende pa landningsstall: 1,2 meter

Brinsle: 3,8m’

Besittning: 2-6 personer (minst 5 under ubatsjakt)

Transport: Upp till 26 passagerare eller 15 barar

Beviapning: Torpeder och sjunkbomber for ubitsjakt samt fallskarmsljus.

(BRI, 2007; FM 8, 2008)
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3.2.2 Helikopter 9

Helikopter 9 dr en tvamotorig litt helikopter
av skalkonstruktion i littmetall. Den har
anvints fraimst som pansarvarnshelikopter.
(BRI, 2007; FM 9, 2008)

Bild 7: Helikopter 9. (FM 9, 2008)

Data

Besittning: 2 personer

Passagerare: 3 personer

Lingd exKkl. rotor: 9 meter

Lingd inkl. rotor: 12 meter

Bredd exkl. rotor: 3 meter

Bredd inkl. rotor: 10 meter

Max flygvikt: 2,5 ton

Brinsle: 600 liter

Bevipning: 2 stycken lavetter a tva robot 55.

(BRI, 2007; EM 9, 2008)

3.2.3 Helikopter 10

Helikopter 10, dven kallad Super Puman, ir
framtagen for flygraiddningsuppdrag, FRAD,
men kan dven utféra person- och godstransport
vid behov. Till storsta del dr helikoptern utférd i
littmetall, men med inslag av kolfiberkomposit,
till exempel i rotorerna.

(BRI, 2007; FM 10, 2008)

Data

Lingd exKkl. rotor 17 meter
Lingd inkl. rotor 19 meter
Bredd exkl. rotor 4 meter
Bredd inkl. rotor 16 meter
Max flygvikt 9 ton
Brinsle 3m’
Besittning:

Passagerare:

Beviapning

Bild 8: Helikopter 10. (FM 10, 2008)

Minst 2, varierar beroende pa uppdrag
24 personer, itta barar eller tva barar i FRAD utférande.
Ingen. Det finns dock tre stycken som dr under ombyggnad i Norge

tor utlandsuppdrag och dessa forses med kulsprutor samt motmedel.
Det finns aven en del antenner samt radar vilket medfor vissa risker.

(BRI, 2007; EM 10, 2008; Lénnborg, D., 2008)
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3.2.4 Helikopter 14

Helikopter 14 dr en ny helikopter som inom
kort kommer att levereras till FM. Den har
tillkommit ur ett samarbete mellan Sverige,
Norge och Finland. Helikopter 14 kommer att
ersitta Hkp 3, 4 och 11. Huvuduppgifterna
kommer att besta av trupptransporter,
ubatsjakt, riddningstjinst, sjuktransport samt
medverkan i internationella uppdrag.

Den kommer dven att kunna hjilpa till med
civila uppdrag. Till storleken dr den ungefir
lika stor som helikopter 10. (FM 11, 2008; FM
12, 2008)

3.2.5 Helikopter 15

Sedan hésten 2006 har leveranserna av FM:s
senaste tillskott startat. Helikopter 15 kommer
att ha tva huvudinriktningar, nimligen land-
och fartygsbaserade operationer.

Den kommer att bland annat kunna utféra
ubitsjakt och sjuktransporter, Search and
Rescue” samt taktiskt personal- och
trupptransport. (FM 13, 2008; FM 14, 2008)

Data

Besittning 2 personer

Passagerare 7 personer

Lingd exKkl. rotor 11 meter Bild 10: Helikopter 15. (FM 14, 2008)
Lingd inkl. rotor 13 meter

Bredd exkl. rotor 3 meter

Bredd inkl. rotor 11 meter

Vikt 3 ton

Brinsle 600 liter

Beviapning Alternativ utreds

(FM 13, 2008; FM 14, 2008)
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4 Haverier med luftfartyg

Detta kapitel syftar till att kort beskriva var, nir och till viss del hur luftfartyg havererar.
Beskrivningen bygger pa nationell och internationell statistik 6ver intriffade haverier med 1
huvudsak civila flygplan.

Mellan 1996 och 2000 inkom cirka 2200 driftstérningsanmalningar per ar pa de militira
luftfartygen. Under samma period varierade antalet tillbud mellan 120 och 58 stycken samt antalet
allvarliga tillbud mellan 25 och 9. 1996 till 2000 havererade étta av FM:s luftfartyg och sju
personer omkom. Under 2007 havererade ett JAS 39 Gripen plan och tva stycken militdra
helikoptrar, fyra personer omkom. (Férsvarsmakten, 2001; Haverikommissionen, 2008;
Intervjuer personal, 2007-2008)

Ar 2006 hade F 7 Sitenis 86 stycken varningslarm och inget haverilarm, vilket ar relativt
representativt dven for de ovriga flottiljerna. (Intervjuer personal, 2007-2008)

4.1 Flygplan

Det faktum att ett svenskt Tp 84 aldrig totalhavererat och JAS 39 Gripen endast totalhavererat
fem ganger, varav en pa sjilva flygplatsen, ar tydliga bevis for att svenska militira flygplan sillan
havererar.

I samtliga fall med de fem svenska JAS 39 Gripen haverierna har piloten 6verlevt. I tre av dem,
SAAB filtet i Link6ping 1989, Stockholm 1993 och Hanébukten 2005, har haveriet berott pa en
telaktighet 1 det elektriska styrsystemet tillsammans med den minskliga faktorn. Haveriet i
Vinern 1999 berodde pa att ett plan hamnade i dndvirvlarna fran ett annat under 6vning. Vid det
senaste haveriet 1 Vidsel 2007 berodde det pa G-drikten 1 kombination med utskjutnings-
handtaget. Av de fem haverierna har ett havererat pa en flygplats. (Férsvarsmakten, 2008;
Haverikommissionen, 2008)

Fem havererade JAS 39 Gripen plan ér internationellt sett en lag siffra, sirskilt eftersom de plan
som idag finns ute pa svenska forband flugit knappt 90.000 flygtimmar. Internationellt anses
siffror pa tio haverier per 100.000 flygtimmar vara lagt. I jimférelse med J 29 Tunnan,

] 32 Lansen och | 35 Draken ir antalet havererade JAS plan mycket litet. (Corren, 2008;

DN, 2008; Haverikommissionen, 2008)

Med Draken och Viggen skedde 15-20 haverier per 100.000 flygtimmar. Aven fast flygvapnet forr
i tiden var storre och antalet flygplan var fler dr antalet haverier med JAS 30 Gripen mycket fa.
Av de 660 levererade Tunnan planen havererade 230. Bade Lansen, 117 havererade av

456 levererade, och Draken, 135 havererade av 606 levererade, hade en hog haveriandel.

Totalt havererade 47 av 149 AJ 37 Viggen plan. (DN, 2008; Foérsvarsmakten, 2008;
Haverikommissionen, 2008)

Det Amerikanska F-104 Starfighter planet dr beryktat vad giller haverier och omkomna.
Under 50- och 60-talet forlorade det tyska flygvapnet 292 av 916 levererade Starfighter plan och
115 piloter omkom. (Corren, 2008; DN, 2008)
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Med samtliga flygplan intraffar dock ett antal mindre allvarliga incidenter som inte resulterar i
totalhaverier men som riddningstjinsten dnda agerar mot. Till exempel fick en JAS 39 Gripen
pilot instrument bortfall och tappade radiokontakten med tornet. Vid landningen fungerade inte
bromsarna som de skulle och han drog dirfér parkeringsbromsen varvid hjulen laste sig.

Huven gick ej heller att 6ppna sa piloten valde att springa huven och hoppa ut ur planet.
(Intervjuer med personal, 2007-2008)

Vid jimforelser mellan civila och militdra flygplan bor det papekas att antalet flygplan och antalet
flygtimmar skiljer vildigt mycket. Antalet civila flygplan 4r mycket stérre och dirigenom antalet
flygtimmar. Detta resulterar i ett hdgre antal havererade civila flygplan, men inte nédvindigtvis en
hogre sannolikhet eller frekvens 1 jimférelse med militira plan.

Aven sittet civila och militira flygplan flygs pa skiljer vildigt mycket. Stridsflygplan, till skillnad
fran civila flygplan, utsitts for valdigt stora krafter under sjilva flygningen och de olika
manovrarna i luften. De flygs generellt mer aktivt under sjilva flygningen. Dirfor dr det olimpligt
att direkt applicera statistik for civila flygplan pa militdra flygplan. Diremot kan jimforelser och
paralleller dras mellan dem.

En annan stor skillnad mellan stridflygplan och civila flygplan ér pilotens utskjutningsmaoijlighet.
Piloten i ett JAS 39 Gripen kan vid behov skjuta ut sig och dirigenom minskar risken for att
piloten omkommer. Det dr endast vid haveriet pa SAAB filtet i Link&ping som piloten inte skjot
ut sig da planet havererade under landning. Ingen av de 6vriga idag verksamma militira
flygplanen har utskjutningsmaoijlighet.

Knappt 33 % av haverierna med civila flygplan sker under sjilva flygningen. Detta baserat pa
statistik mellan 1985 och 2005. Resterande 67 % sker under start, landning, inflygning och under
forsta delen av stigningen efter start. 9 % av haverierna med civila flygplan sker under start,
landning och under den férsta stigningen vardera, resterande 40 sker under inflygning. Se dven
tabell 2 nedan. (Aviation Safety, 2008)

Fordelningen f6r antalet omkomna under 1985-2005 f6r civila flygplan édr diremot lite
annorlunda. 42 % av antalet omkomna vid haverier omkommer under inflygning och 40 % under
sjalva flygtiden. For start, landning och forsta stigningen ér siffrorna 6, 4 respektive 8 procent.
Detta har sin forklaring i att haverier under sjilva flygningen tenderar i att ge vildigt fa
overlevande medan haverier under start och landning ofta medfér firre omkomna. Se dven tabell
2 nedan. (Aviation Safety, 2008)

Haverier  Omkonmna
Start 9 % 6%
Stigning 9% 8 %
Flygning 33 % 40 %
Inflygning | 40 % 42 %
Landning 9 % 4 %

Tabell 2: Férdelning av haverier och omkomna vid haverier med civila flygplan. (Aviation Safety, 2008)
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4.2 Helikoptrar

De senaste aren har ett antal allvarliga helikopterolyckor intriffat i den svenska FM. Nagra av de
senaste haverierna med dodlig utgang ar:

e 2000-08-11. Kaskasapakte, Tarfalamassivet vid Kebnekaise. Vid daligt vider under en
riddningsaktion tar rotorbladen pa en Hkp 10 1 bergviggen, studsar ner ett femtiotal
meter och kraschar i en explosion med en kraftig brand som f6ljd. Tre omkom.

e 2003-03-25. Bottensjon, Karlsborg. Militir ambulanshelikopter kraschar under 6vning i
isen och sjunker till botten. Tre av helikopterns besittningsman lyckades ta sig ur och
komma upp till ytan. Den fjirde drunknade.

e 2003-11-18. I havet 6ster om Ror6 utanfér Goteborg. Hkp 10. Haveri i morker under en
sjoriddningsovning i Géteborgs skirgard. Sex av de sju besittningsmannen omkom.

e 2007-09-11. Ryd, Karlshamn. Kollision i luften mellan tva helikoptrar av typen Hkp9.
Fyra omkomna.

Samtliga av de senaste arens havererade helikoptrar med dédlig utgang, har havererat utanfor
flygplatsomradet.

Haveriscenarier med helikoptrar skiljer sig frain den med flygplan, pa grund av deras utformning
och anvindningsomraden med mera. Helikopterhaverier kan till viss del liknas med olyckor med
minibussar och bussar da de ar ungefir lika stora, har ungefir samma utformning och
transporterar ungefar samma antal personer. Helikoptrar flyger ofta pa lig h6jd 1 en lagre
hastighet 4n flygplan. Deras ligre flygh6jd innebir dock storre risker for kollisioner med
markféremal. I helikoptrar finns alltid minst tva piloter, 1 de storre helikoptrarna finns dven
tairdmekaniker. Jamfort med stridsflygplan finns siledes fler personer i helikoptrarna.
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5 Flygplatsraddningstjanstens utrustning

Det finns en rad faktorer som inverkar pa den taktik som kan anvindas mot ett havererat militirt
luftfartyg. Forutom luftfartyget 1 sig, bemanningen i raddningsstyrkan och gillande regler
péaverkas insatserna vid flygplanshaverier till stor del av utryckningsstyrkans fordon. Nedan foljer
en kort beskrivning av de fordon som anvinds av de militira flygplatsriddningstjansterna.

Ett nytt fordon dr under leverans till FM, nedan benimnt nytt riddningsfordon - Typ 1.

Denna bil har vid skrivandet av denna rapport inte tagits i skarp tjanst vid férbanden och
flottiljerna. Dirfoér beskrivs den utifran de specifikationer som dr uppstillda vid bestillningen av
fordonet.

Foljande riddningsfordon redovisas i detta kapitel:
® Riddningsbil 397 (Typ 3), kallad 397
= Riddningsbil 4112 (Typ 1), kallad 4112
* Riddningsbil 923 (Typ 2), kallad 923
® Riddningsbil RB 90 (civilt fordon), kallad RB 90
* Riddningsbandvagn 2077 A
® Nytt raddningsfordon (Typ 1)

5.1 Raddningsbil 397 — Typ 3

Raddningsbil 397 ir ett litet fordon
framtaget fOr att snabbt na fram till
haveristen inom militara flygplatser och
bansystem. Slickutrustningen ar anpassad
for att 1 forsta hand begrinsa en brand till
dess att tyngre slickfordon hinner anlinda
till haveriet. Bilen bemannas av
insatsledaren och en forare, tillika
brandman. Fordonet bar med sig 500 liter
vatten samt 20 liter skumvitska och
pumpen hat en kapacitet pd 1000 1/min,
vilket ger en tomningstid for takkanonen
pa 30 sekunder. Fordonet har aven en del Bild 11. Riddningsbil 397. (FM 15, 2008)
annan materiel i form av handbrand-
slackare, formstyv slangrulle samt annan mindre utrustning. (Lénnborg, D., 2008)

Raddningsbil 397 dr framtagen i forsta hand for att klara de tidskrav som finns uppstillda i
RML-F. Den militira flygplatsriddningstjansten skall na varje baninde inom 90 sekunder och
riddningsbil 397 ar till f6r att sdkerstilla detta krav. Fordonet ér betydligt littare och dirmed
snabbare dn de 6vriga fordonen och kommer da pa plats innan de 6vriga fordonen anlinder.
Foraren av fordonet paborjar en slickinsats vid ankomst till haveristen for att fraimst kyla
cockpiten dir piloten sitter och i den man det dr mojligt slicka branden. Detta ger 6vriga fordon
ytterligare 30 sekunder pd sig att anlinda och fortsitta slickningsarbetet. (Lonnborg, D., 2008)

Det har varit en del problem med driftsikerheten pa fordonet, sirskilt i borjan. Detta har dock
gradvis blivit bittre. Men det kvarstar fortfarande en del fragetecken kring tillférlitligheten.
(Intervjuer med personal, 2007-2008)

P, Arnevall 21 Brandingenjorsprogrammet
G, Neselius LTH



Den militira flygplatsriddningstjdnstens taktik
En studie, analys och rekommendationer

5.2 Raddningsbil 4112 - Typ 1

Riddningsbil 4112 ér det dldsta fordonet som flygplatsriddningstjansten férfogar 6ver. Det ér
framtaget pa 70-talet och driftsatt 1980/81. 4112 idr en modifierad terringbil 40, det vill sdga en
treaxlad Scania som forsetts med en slickmedelstank pa 3200 liter och en pump med kapacitet pa
2500 1/min. Kapaciteten pa takkanonen ar 1500 1/min vid tio bars tryck och har en kastlingd pa
45 meter. Fordonet ir terringgdaende, férsedd med vinsch for att méjliggora bortforsling av
flygplansdelar fran exempelvis landningsbanor samt innehaller en del materiel som yxor, slangar
och handbrandslickare. (Lénnborg, D., 2008)

Pa grund av sin alder dr
tillfrlitligheten pa fordonet
varierande. Tanken 4r att
fordonet ska fasas ut ur systemet
nir den nya typ 1-bilen, se 5.6
nedan, levereras till flottiljerna.
Riddningsbil 4112 anvinds idag
som utgangsbil for rékdykning,
som birare av slickmedel och
tillskottsslickmedel, beroende
pa tillging av 6vriga riddnings- Bild 12: Riddningsbil 4112. Foto: Gunnar Neselius 2003
fordon vid flottiljen. 4112 kan
medf6ra fyra brandmin.
(Lonnborg, D., 2008)

5.3 Raddningsbil 923 — Typ 2

Riddningsbil 923 ir en storre tvdaxlad slickbil som kan liknas vid de kommunala riddnings-
tjdnsternas basbilar. Fordonet bar med sig 3200 liter vatten och har en pumpkapacitet pa

2000 1/min, kapaciteten pa takkanonen dr 1500 1/min med en kastlingd pa 50 meter.

Fordonet anvinds idag frekvent av flottiljerna som en av basenheterna i styrkorna. Beroende pa i
ovrigt tillgdngliga fordon vid flottiljen anvinds 923 bland annat som utgangsbil f6r rékdykning
samt birare av slickmedel och tillskottsslickmedel. (Lonnborg, D., 2008)

Riddningsbil 923 ir nyare, framtagen i
bérjan av 90-talet, dn fordon 4112.
Tillforlitligheten hos 923 dr varierande,
dock dr den hogre dn hos 397 och 4112.
Pa fordonet finns utrustning som slangar,
skumror, strilrér och handbrandslickare.
Fordonet dr inte forsett med vinsch.
Raddningsbil 923 kan medfora fyra
brandman. (Intervjuer med personal,
2007-2008; Lonnborg, D., 2008)

Bild 13: Raddningsbil 923. Foto: Gunnat Neselius 200
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5.4 Raddningsbil RB 90
Riddningsbil RB 90 ir ett civilt framtaget
fordon som anvinds vid de civila
flygplatserna i landet. De flottiljer som har
bade civil och militdr luftfart har, som del av
samarbetet med Luftfartsverket, en eller flera
RB 90.

RB 90 finns i tvi olika versioner, tvi- och
treaxlat utforande. Den tvdaxlade har

6000 liter vatten medan den treaxlade har
9200 liter. Fordonet har en takkanon som ger
4000 1/min samt en frontmonitor som ger
1000 1/min. Pumpen ger totalt 6000 1/min,
vilket innebir att aven en markinsats med Bild 14: Dubbelaxlad RB 90 bil. Foto: Gunnar
stralror kan paga samtidigt som takkanonen Neselius 2004.

och monitorn anvinds. (Magnusson, T., 2008)

Fordonet anvinds vid de flottiljer som erhallit fordonet generellt som utgangsbil f6r rékdykning.
Riddningsbil RB 90 ir terringgiaende med allhjulsdrift. RB 90 har till viss del annan ingaende
utrustning dn de militira bilarna, som andra typer av stralror. Den storsta skillnaden dr
frontmonitorn som finns monterad pa den frimre kofangaren.

5.5 Raddningsbandvagn 2077 A

Riddningsbandvagn 2077 A ir en ombyggd
bandvagn 206 dir bakvagnen dr ombyged till en
ambulans f6r omhindertagande och transport av
skadade. Ombyggnaden av bandvagnen har gjorts
av det tyska foretaget Binz pa uppdrag av FM
(Agvist, ., 2008).

Bandvagn 206 ar framtagen av Higglunds och har
mycket goda terringgdende egenskaper och
anvands 1 stor utstrackning runt om i FM.
Riddningsbandvagnens frimsta syfte ar att

.. . . .. .. Bild 15: Riddningsbandvagn 2077 A. (FM 16,
anvindas som sjukvardsresurs men dven for att ta 2008)

sig fram 1 besvirliga omraden och hjilpa till med till
exempel slangldgening i terringpartier.

Riddningsbandvagn 2077A kan forses med tva typer av slip, riddningsslip 2002 och
brandslapkarra/T. Riddningsslip 2002 ir ett bandvagnsslip som forsetts med ett pulveraggregat
med 270 kilo pulver, stegar samt riddningsverktyg. Detta slidp finns hos alla som har bandvagnen.
Brandslipkitra/T ir ett slip som forsetts med en motorspruta 1000L/D, tre mototspruta
300L/D, slangat, stralror med mera. Detta slip finns pa F 17 och F 21. Inga andra slip med
beslut om anvindning finns. (Lénnborg, D., 2008)
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5.6 Nytt raddningsfordon — Typ 1

Sedan 2000 har arbetet med att ta fram ett nytt riddningsfordon for flygplatsriddningstjanst
pagatt. Leveransen av de nya fordonen kommer att paborjas under 2008 vilket innebir att den
gamla 4112 fasas ut ur systemet. Tanken ér att det nya fordonet ska komplettera riddningsbil 397

samt att vissa 923 avvecklas eller uppgraderas.

Det nya fordonet biar med sig 7400 liter
vatten, 225 liter skum och 150 kilo pulver.
Klippverktyg finns pa den nya bilen till
skillnad fran de fordon som anvands idag,
vilket 6kar formagan hos flygplats-
riddningstjinsten. Takkanonen levererar
4000 1/min vid tio bars tryck vilket ger en
rickvidd pa 85 meter. Pumpen klarar av
att leverera 6000 1/min. Saledes gir det att
genomféra en markinsats med stralror
samtidigt som en slickinsats med
takkanonen pagar. Fordonet kommer
aven vara forsett med vinsch, vara
allhjulsdriven, bira med sig hoglyftande
kuddar, stottor for stabilisering av lyft
med mera. (Lénnborg, D., 2008)

FORSVARSMAKTEN

Bild 15: Foto p4 riddningsbil 6X6 7,4m?, det vill siga nya
Typ 1 fordonet. Foto: Dag Lonnborg, 2007

5.7 Sammanstallning av data for fordon
Tabellen nedan redogor kort for slickmedelsmingd och paféringshastighet for de olika fordonen.

Fordon Slickmedelsmingd Péforingskapacitet
exkl. skumvitska (liter) takkanon (1/min)

Riddningsbil 397 — Typ 3 500 1000

Riddningsbil 4112 —-Typ 1 | 3200 1500

Riddningsbil 923 — Typ 2 3200 1500

Ny rdddningsbil — Typ 1 7400 4000

Riddningsbil RB90 9200 4000

Tabell 3: Sammanstillning av slickmedelsmingd och paféringshastighet f6r de fordon som den militira

flygplatsriddningstjansten anvinder.
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6 Teori kring slackning av flygplansbrand

Skumpiforing dr den grundliaggande taktik, som i forsta hand, anvands inom flygplatsriddnings-
tjansten for slickning av uppkommen brand. Skum ir, pa grund av sina fysikaliska egenskaper, ett
av de bista slickmedlen mot brinder i opolira vitskor, sa som bensin, olja, diesel, flygfotogen
och si vidare.

6.1 Skum

Det primira slickmedlet som idag anvinds vid flygplatsriddningstjanst dr skum, det vill siga ett
antal gasfyllda bubblor som ar atskilda av tunna vitskeviggar. Det firdigblandade skummet som
anvinds bestar av vatten, skumbildare och gas. Gasen utgors generellt av luft men kan dven
utgoras av till exempel brandgaser eller koldioxid. Skumbildarens frimsta egenskap ir att sinka
ytspanningen pd vattnet. Ytspanningen sinks frimst av tva anledningar. Den forsta ar for att
mojliggora bildandet av luftbubblorna. Det andra ar for att vid klass B-brinder, det vill sdga
brinder 1 vitska eller fasta amnen som kan anta vitskeform, gora s att vattnet flyter pa brinslet
och inte tvirtom. (Sdrdqvist, S., 2005)

Normalt tillsitts 3 — 6 procent skumbildare till det 80
vatten som anvands vid slickningsarbetet pa
flygplatsriddningstjansterna. Men dven en mycket —_
mindre inblandning av skumbildare ger en kraftig % 60
sankning av ytspanningen, se diagrammet till hdger. % l \
(Sirdqvist, S., 2005) £ 40

T A
Vatten och skumbildare, ofta kallad premix, pumpas till g 20—
kanonen eller skumstralréret dir inblandningen av luft
sker. Denna sker genom den skapade reaktionskraften 1 0 I
munstycket. Reaktionskraften, kallad ejektorverkan, 0O 1 2 3 4 5 &
suger in luft 1 premixstralen och skapar dirigenom det Inblandning "AFFF 3%" [%]
firdiga skummet. Det finns aven andra 16sningar, dar Diagram 1: Inblandning av AFFF och
till exempel en luftkompressor redan vid pumpen dess inverkan pa ytspinning, (Sirdqvist,
blandar in luft i premixen. Detta system anvands till viss S., 2005)

del utomlands. (Sirdqvist, S., 2005)

Det skum som bildas fran riddningsfordonens takkanoner ir tungskum. Genom att indra
inblandningen luft och skumbildare kan dven mellanskum och littskum erhallas, dock krivs ett
annat munstycke an det som finns pa takkanonerna. Generellt sett anvands frimst tung- och
mellanskum vid flygplatsraiddningstjanst.

Skum finns i manga olika fabrikat och typer. Vid slickning av stora klass B-brinder behévs ett
skum som snabbt flyter ut och ticker brinsleytan. En tillsats av bland annat fluorféreningar ger
skumvitskan en filmbildande egenskap. Dessa filmbildande @mnen i skummet gor att vatten, som
drineras ut ur skummet pa grund av virmepaverkan och nedbrytning, flyter ut som en tunn
vattenfilm 6ver bransleytan. Vattenfilmen dr endast cirka 0,001 mm tjock. Filmen gor att
skummet breder ut sig snabbare och darigenom slicker branden fortare. Filmbildande skum som
ar syntetiskt framstillda kallas AFFF, medan proteinbaserade skum med filmbildande egenskaper
kallas FFFP. FM anvinder AFFF skum. Férutom den filmbildande egenskapen tillsitts en rad
andra dmnen for att bland annat 6ka stabiliteten i skummet, skapa ett frysskydd och minska
korrosion. (Sirdqvist, S., 2005)
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6.2 Taktiska grunder for en skuminsats

Vid brandslickning med skum beror slickresultatet pd hur skummet paférs. Att utflytningen och
utbredningen av skummet skall vara snabbare dn nedbrytningen kan dversittas i taktiska regler
tor skumslackning. Dessa teoretiska grunder for en effektiv och lyckad skuminsats kan
sammanfattas i féljande punkter:

1. ”Vinden i ryggen”
2. Kraftsamling
3. Samtidigt angrepp
4. Mjuk paféring
5. Varsamhet om skumticket
6. Forberedelse f6r kant- och randbrinder
(Sirdqvist, S., 2005)

Vindens riktning och styrka har en avgorande betydelse f6r slickinsatsen. Med “vinden i ryggen”
erhalls manga positiva effekter. Kastlingden blir maximerad och skumutflytningen blir
effektivast. Stralningspaverkan pa skumticket fran branden blir mindre och darmed minimeras
nedbrytningen av skumticket. Givetvis blir dven den fysiska arbetsmiljon for riddnings-
manskapet bittre med tanke pa sikt och sidkerhet. (Sirdqvist, S., 2005)

Virmestralningen dr den stOrsta orsaken till varfor skumticket bryts ner. Genom att graffsanila
tillgdngliga resurser och gora ett samtida angrepp erhalls en slags ”knock-out-effekt” av branden.
Aven méjligheterna for att tillgingliga resurser ricker till for att forhindra en dterantindning Skar.
Med hjilp av pulver kan dven branden ”chockas”. Det dr svirt att slicka branden med enbart
pulver men det kan kraftigt dimpa stralningsintensiteten. (Sardqvist, S., 2005)

Genom mjuk paforing av skammet undviks att bransle skvitter upp vid skummets nedslag i
vitskeytan. Vid patoéring med hjilp av skumkanoner fran riddningsfordonens tak splittras
skummet 1 luften och denna effekt uppnas till viss del. Lamplig grundtaktik ar dock att vid
spetsigt flygplan anvinda sig av en mer direkt paforing fOr att fa sa stor kylningseffekt som
m6jligt av cockpit och flygplanskropp. (Sardqvist, S., 2005)

Det uppbyggda skumticket édr sarbart och kraver varsambet £6r att undvika aterantindning,.
Detta undviks genom att inte ga i skumticket, dra slang eller gora kylningsinsatser med vatten sa
att skumticket skadas. Med tiden krivs dven en viss pabyggnad av befintligt skumticke pd grund
av naturlig nedbrytning av skummet. Nir den stora branden slagits ner dr mindre &ant- och

randbrinder inte att forsumma. Om inte allt slicks Okar risken for en storre aterantindning.
(Sirdqvist, S., 2005)

Genom att 1 praktiken ta hansyn till dessa punkter 6kar forutsittningarna for en lyckad insats.
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6.3 Tidsaspekt

Grundstrategin for en slickinsats mot ett flygplanshaveri dr att insatsen, precis som vid alla andra
brinder, maste paborjas si fort som mojligt. Till skillnad fran andra typer av brinder finns dock
ett par aspekter som gor att slickinsatsen mot ett havererat luftfartyg maste paborjas valdigt
tidigt. Piloten, besattningen och passagerarna 1 ett havererat brinnande flygplan eller helikopter
befinner sig 1 en kraftigt utsatt situation. Generellt dr det stora krafter involverade i flygplans- och
helikopterhaverier, vilket kan skapa svira skador pa de utsatta. Men dven den stora mingden
brinsle, speciellt vid stora flygplan, samt det snabba brandférlopp som dessa typer av brinslen
skapar, stiller krav pa ett mycket snabbt ingripande.

Professor G6ran Holmstedt vid institutionen f6r brandteknik genomférde 1995 brandférsok pa
J35 Draken pa uppdrag av FMV. Tidigare hade insatstiderna och kontrolltiderna baserats pa
forsok med passagerarflygplan och pa flygplan 29. Dokumentationen fran de tidigare forséken
var bristfillig. Syftet med Holmstedts tester var sdledes att gora vil dokumenterade f6rsok att
bygga insatstiderna for riddningstjinsten pa. Malsittningen var att undersoka:

- temperaturstegringen i flygplanets kabin,

- tiden det tar innan temperaturen ir sa pass hog att besittningen riskerar olika typer av

hudskada eller avlider,
- hur temperaturavklingningen sker efter en slickinsats, samt
- hur stora skador planet erhaller.
(Holmstedt, G., 1995)

Holmstedt slog fast att det vid dagens insatstid, 90 sekunder, foreligger risk f6r 10-20 %
brinnskador om piloten sitter kvar i cockpit med huven stingd. Vidare fastslog Holmstedt att
skadebilden Okar drastiskt efter 90 sekunder och att det bara 10 sekunder senare foreligger en stor
risk f6r mycket stora brinnskador pa piloten. Marginalerna dr saledes mycket sma. Holmstedts forsok
visade dven, trots att branden var slickt, att virmevagen fortsatte inne i cockpit och att det
saledes 4r av yttersta vikt att snabbt 6ppna huven och kyla piloten med vatten.

(Holmstedt, G., 1995)

I rapporten ”Sikerhet f6r pilot vid brand i stridsflygplan av modell Viggen och Gripen” av
Daniel Gren och Mattias Heimdahl vid Lunds Tekniska Hogskola undersoks denna tidsaspekt
igen. I rapporten har fullskaleférsok gjorts med JA 37 Viggen. Flygplanskroppen utsattes for en
polbrand stor nog for att kunna betraktas som ett virsta scenario. Vid forsoket registrerades
virmestralning och temperatur inne i cockpit. En slutsats fran denna rapport ar att det dr av
yttersta vikt att branden blir slickt inom 90 sekunder fran det att branden startat, for att piloten
ska bedomas ha mycket goda méjligheter att klara sig fran allvarliga brinnskador. En viktig
torutsittning ar att piloten kyls under och efter slickinsatsen och att piloten avldgsnas sa fort som
mojligt fran flygplanet. (Gren, D., Heimdahl, M., 2000)

I Gren och Heimdahl f6rsok gjordes dven studier pa material fran JAS 39 Gripen i mindre
omfattning. Dessa forsok tyder pa att tiden till det att allvarliga brinnskador uppstar ar kortare i
JAS 39 Gripen jaimfoért med JA 37 Viggen. Hur mycket kortare slar inte Gren och Heimdahl fast,
utan pekar pa att fler f6rs6k beh6vs for att det ska kunna pavisas skillnader. Saledes giller tills
vidare 90 sekunder som insatstid. (Gren, D., Heimdahl, M., 2000)
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Grunden till diagrammet nedan 4r himtat fran ett presentationsunderlag av Lars-Ake Engdahl,
forfattare av RML-F. Diagrammet visar den uppmitta temperaturen i kabinen och pa testdockan
GUSTAYV fran Gren och Heimdahls f6rsék med JA 37 Viggen. Som diagrammet visar ar
temperaturkurvan pa dockan och i cockpit relativt linjir i cirka 100 sekunder fran antindning.
Direfter 6kar temperaturen avsevart och mycket svara alternativt dodliga brinnskador uppstir,
vilket sannolikt beror pa att det da brunnit hal i huven. (Gren, D., Heimdahl, M., 2000;

Engdahl, 1.-A., 2008)

Temperatur (C°)

350 —
I 200-700 C pa mindre in 10
m—— = Temperatur GUSTAV I sekunder
300 — o
m= = = Temperatur insida huv J
250 — I Daédlig brinnskada intriffar
efter cirka 120 sekunder
ikladd flygstall, hjalm och
200 — l visit men utan mask
150 — /)
Svara brinnskador
/ uppkommer i ansiktet pa
100 —  fe— Gustav efter cirka 105
-~ 4 sekunder iklddd flygstill,
-—— hjilm och visit men utan
50 — f’ mask.
- = 4
e T
Tid
5D 100 150 200 (sekunden)

- Uppmiitt stralningsniva i férsoken skulle ha resulterat i brinnskador pa Gustav efter cirka
44 sekunder ifall han inte burit flygstill, hjalm och visir.

- Uppmiitt stralningsniva i férscken skulle ha resulterat i svdra brinnskador pa Gustav efter
cirka 52 sekunder ifall han inte burit flygstill, hjalm och visir.

- Brinnskada p4 bar hud uppstir efter cirka 8 sekunder vid en konstant strilningsniva pa 4 kW /m?
- Svar brinnskada pa bar hud uppstar efter cirka 10 sekunder vid en konstant stralningsniva pa 7 kW /m2.

Diagram 2: Temperatut/tid-diagram p4 provdockan GUSTAV frin Gren och Heimdahls forsok med JA 37 Viggen.
Det hade sannolikt brunnit hal i huven efter cirka 100 sekunder. (Engdahl, L-A., 2008; Gren, D., Heimdahl, M.,

2000)

P, Arnevall
G, Neselius

28

Brandingenjorsprogrammet
LTH



Den militara flygplatsraiddningstjanstens taktik
En studie, analys och rekommendationer

Resultaten fran forsoken gjorda av Holmstedt, Gren och Heimdahl ligger till grund for de

90 sekunder flygplatsraiddningstjansten har som insatstid, se tabell 4. Fa motsvarande f6rsok har
enligt Engdahl och Holmstedt gjorts utomlands och insatstiden i RML-F baseras déarfér nastan
uteslutande pa forséken gjorda av Holmstedt, Gren och Heimdahl. Efterforskningar for att hitta
motsvarande f6rsok utomlands har varit resultatlésa. (Engdahl, L-A., 2008; Holmstedst, 2008)

Detta har resulterat i att RML-F har ett stringare tidskrav an BCL-F och dirigenom dven ICAO
och NFPA, se tabell 4.

Insatstiden bor* inte Overstiga  Insatstiden ska//* inte Overstiga
RML-F - 90
BCL-F 90 120
ICAO 120 180
NFPA 403 120 180

Tabell 4: Insatstider enligt RML-F, BCL-F, ICAO och NFPA 403.
*Kraven giller vid normala sikt- och faltférhéllanden.

P, Arnevall 29 Brandingenjorsprogrammet
G, Neselius LTH



Den militara flygplatsraiddningstjanstens taktik
En studie, analys och rekommendationer

P, Arnevall 30 Brandingenjorsprogrammet
G, Neselius LTH



Den militara flygplatsraiddningstjanstens taktik
En studie, analys och rekommendationer

7 Taktiska styrningar i RML-F

RML-F anger, férutom de 6vergripande malen som flygplatsriddningstjinsten ska uppfylla, en
del styrningar. Dessa reglerar bland annat insatstid, kontrolltid, slickmedelsmangd och paforings-
hastighet. Styrningarna paverkar den taktik som flygplatsriddningstjinsten kan anvinda sig av.
RML-F beskriver dock inte hur dessa ska uppfyllas, utan det dr upp till riddningstjansten att, med
hjilp av den materiel de har att tillga, 16sa uppgiften. Riddningstjinsterna tolkar RML-F olika och
med de olika lokala forutsittningarna, som narvaron av civil luftfart, gor det att antalet personer i
utryckning och antal fordon med mera varierar mellan flottiljerna. Dessa tolkningar tillsammans
med de lokala férutsittningarna medfor att samtliga flottiljer 16ser uppgiften olika. I detta kapitel
torklaras de taktiska delar som RML-F reglerar.

RML-F anger att:
“det ankommer flygplatschefen att kunna pavisa att flygplatsriddnings-
organisationen innebdller formagor avseende krav pa insatstid, kontrolltid,
sldcktid samt formaga att evakuera. Metodiken for raddningsinsatsens
genomforande skall ocksd kunna pavisas vara den mest gynnsamma och
¢ffektiva for att na milet att kunna radda liv.”

Det ar saledes flygplatschefen som alltid dr ytterst ansvarig fOr att riddningstjanstorganisationen
uppfyller de uppstillda kraven och férmagorna. (RML-F, 2000)

7.1 Raddningstjanstkategori

I samrad mellan flottiljen och Forsvarsmaktens flygplatsinspektor tilldelas varje flygplats en
riddningstjanstkategori. Denna kategori reglerar sedan minsta slickmedelsmingd och
paféringshastighet. Det finns nio kategorier, M1 — M9 dir M1 dr den minsta typen av flygplats
och M9 den stérsta. Motsvarande kategorier finns i BCL-F och benimns B1 — B9. I BCL-F
bestimmer flygplanets totala lingd samt storsta utvandiga kabinbredd flygplatskategorin.
(BCL-F, 1996; Engdahl, 1.-A., 2008)

Normalt sitts riddningstjanstkategorin beroende pa flygplansstorleken miitt i lingd och
kabinbredd och enligt de granser som finns angivna i ICAO. Detta dr svirt att gora militdrt, da
det inte 4r samma ingangskriterium vid militar luftfart, pa grund av bland annat skarp vapenlast
och typ av luftfartyg. Istillet klassas de militdra flygplanen beroende pa erfarenhet, empiri och
motiveringar. Exempelvis skulle en TP-84 Herkules civilt klassas som ett B6 flygplan men klassas
militidrt som ett M7 flygplan pa grund av sin stora och breda kabin. Klassningen av flottiljerna har
sedan utgitt ifran var olika typer av luftfartyg varit baserade. Dirav dr F 7 den enda flottiljen som
konstant 4r klassad som M7. (Engdahl, L-A., 2008)

Idag har samtliga flottiljer dispens fran att helt uppfylla riddningstjinstkategori M7 gillande
slickmedelsmingden (Engdahl, L-A., 2008; Intervjuer med personal, 2007-2008). Detta beror
bland annat pa att dagens militira riddningstjanstfordon endast kan medfdra cirka 3000 liter
slickmedel. I praktiken innebir det att flygplatsraiddningstjansterna vid M7 verksamhet idag
medfor sa mycket slickmedel de kan, dven om de inte nar upp till den mingden som anvisas i
RML-F, se tabell 71 7.7.6.

Om flygplatsen tillfalligt trafikeras av flygplan som tillhor tva eller flera kategorier ovan den
normala flygplatskategorin skall flygplatsriddningstjansten tillfalligt forstirkas. Forstarkningen
skall gora sa att flygplatsen uppfyller minst den kategori som finns nirmast under det aktuella
flygplanet. (RML-F, 2006)
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7.2 Civil kategori pa militar flygplats

Pa militira flygplatser som regelbundet trafikeras av civila luftfartyg reglerar BCL-F kategori-
indelningen och dimensioneringen av flygplatsriddningstjansten avsedda for civil trafik. Denna
far dock inte understiga de krav som RML-F anger. Resurserna f6r den gemensamma flygplats-
riddningstjansten regleras genom avtal mellan LFV och FM. (RML-F, 2006)

7.3 Lage 1 och Lage 2

Vid Liage 1 avses en riddningsinsats inom flygplatsriddningsomradet, dar fordonen med
skumkanonen kan genomfora en slickinsats pa effektivt och kontrollerat sitt. Lige 2 avser en
riddningsinsats inom eller utom flygplatsomradet men utanfor flygplatsriddningsomradet.
Medhavd materiel skall medge att en kontrollerad och effektiv slickinsats skall kunna utféras
inom 100 meter fran riddningsfordonen. (RML-F, 20006)

7.4 Antal fordon

Antalet fordon 1 utryckning definieras inte utan beror pa mangden slickmedel som ska medféras
samt taktiskt och tekniskt upptridande. Diremot ska minst ett av fordon uppfylla kraven f6r
snabb utryckning. Detta medfor att det ar upp till flottiljerna att vilja vilka fordon de wvill
anvinda, sd linge de uppfyller kravet pa mangd slickmedel. (RML-F, 2006)

De fordon som finns att tillgd dr 397, 923 och 4112, samt vid civil luftfart RB 90. Vilka av dessa
och hur manga av varje ar fritt for flottiljerna att vilja.

7.5 Insatstid

Insatstiden delas in i anspanningstid, kortid och angreppstid, det vill siga fran det att larmet gar
till det att slickningsarbetet paborjats. RML-F anger att denna tid vid normala falt- och
siktférhallanden inte far 6verstiga 90 sekunder till respektive baninde. Med banidnde menas vid
banklass 1-3 rullbana plus 60 meter i aktuell banriktning samt vid banklass 4-6 rullbana plus
200 meter i aktuell banriktning. (RML-F, 20006)

Med de tunga fordonen, 923, 4112 och RB 90 uppfylls inte detta krav, utan riddningsbil 397 har
tillkommit for att garantera att tiderna uppfylls.

7.6 Slacktid

Slicktiden avser den tid det tar fran det att slickningsarbetet pabérjats till det att evakueringen ar
genomford, branden slickt och risken for dterantindning 4r minimerad. Denna tid delas in i tre
delar, kontrolltid (Q,), fortsatt slicktid (QQ,) samt tillskottsslacktid (Q5). Q,, Q, och Q; definieras
och forklaras mer utforligt 1 7.7 nedan.

Kontrolltiden ér reglerad och far inte 6verstiga en minut f6r det kritiska omradet.
Kontrolltiden avser den tid det tar fran det att slickningsarbetet paborjats tills det att
brandintensiteten reducerats, sa att livriddande insatser kan pabdrjas i det kritiska omradet.
Med det kritiska omradet menas omradet kring cockpit, dérrar och nédutgangar, det vill sdga
omréadet dir minniskor férvintas utrymma. Aven omradet kring ammunition, i eller
utanpahingda luftfartygen, riknas till det kritiska omradet. (RML-F, 2006)
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7.7 Slackmedelsmangd och paforingshastighet

Slickmedelsmingden och kapaciteten ir enligt RML-F:
“utriknade enligt de manualer for fhgplatsraddningsticinst som anvénds i
vilutvecklade lufifartsnationer. Grunderna dr att praktisk kritisk area vid
brand skall bekdmpas med en skumvdtska typ B (skumtyp AFFF) och
med en appliceringshastighet av ligst 5,5 liter per ni’ och minut”.

RML-F utgir fran ICAO men har dven influerats av NFPA 403 da faktorn Q) finns med i
RML-F, se dven kapitel 2.2. Diremot ér definitionerna olika mellan NFPA 403 och RML-F f6r
faktorn Q. (RML-F, 2006; NFPA 403, 2003)

Nedan foljer de definitioner som RML-F anger for Q, Q,, Q, och Q.
0 Den totala vattenmdngden som bebivs for att slutfora livriddande dtgdrder.

0O, Den vattenmaingd som gar at att kontrollera en brand sa att livraddande atgérder kan pabiryjas.
Bendmns kontrolltid och har en varaktighet pa en minut.

0, Den vattenmdingd som gar at att halla en brand nere sa att livriddande dtgdrder gar att
genomfora, bendnmns slacktid.

O, Den vattenmdingd som gar at att vid bebov kunna slicka en brand internt i ett lufifart)g sa att
evakuering gar att genomfora, eller att kyla externt hangande explosiv eller brandfarlig last genom
att totalt halla brand borta fran exponerad yta, bendmns tillskottsslicktid. Resursen skall kunna
Pplaneras att komma till skadeplats senast under sliicktiden och kan utgoras av en

tillskottsreservoar utan egen tomningskapacitet.
RML-F, 2006

Q, och Q, dr den slickmingd som skall ingé i grundférmagan och som skall kunna medféras
inom insatstiden, QQ; behéver inte riknas in i grundférmagan (RML-F, 2006). Nedan f6ljer en
beskrivning av de formler som anvinds for att berakna Q,, Q, och Q.

7710,

I RML-F utgar berikningen for teoretisk kritisk area, den area som skall skyddas mot brand f6r
att sikerstilla utrymning av passagerare, samt praktisk kritisk area fran ICAO. Dessa ir dock lite
varierade i RML-F och inte exakt samma som i ICAO (Engdahl, I.-A., 2008). NFPA 403
beraknar Q) i enlighet med ICAO. Beridkningarna i ICAO utgar fran féljande formler:

L <12m A =L-(12+W)  Dar:

12m <L <18m Ar=L-(14+W) A =Teoretisk kritisk area

18m < L <24m Ar=L-17+W) L =Totallangd pa flygplanimeter
L>24m A =L-30+W) W =Kroppsbredd flygplanimeter

Ap = Praktisk kritisk area
Ap = 0,667 - A,

Exempel pa berikning av A, for JAS 39 Gripen med ICAO:
Ap =14 - (1242) = 196 m’

A, = 0,667 196 = ca 131 m’
Engdahl, T.-A., 2008
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Foérindringen 1 RML-F gentemot ICAO ir att intervallen i lingden pa flygplanskroppen har tagits
bort och ersatts med:

Ay =L - (LAW)
Engdahl, 1.-A., 2008

Den praktiskt kritiska arean dr fortfarande tva tredjedelar av den teoretiskt kritiska arean.
Exempel pé berikning av JAS 39 Gripen enligt RML-F:

Ay =14 - (1442) = 224 m®

Ayp = 0,667 +224 = ca 150 m®

Engdahl, 1.-A., 2008

Skillnaden ér saledes att RML-F vid mycket sma flygplan erfordrar mindre slickmedel an ICAO
och vid stora flygplan erfordrar mer. Dock ir inte de flygplan som FM anvinder mycket lingre
in de 30 meter som ICAO anger. Herkules ir till exempel nistan exakt 30 meter langt.
Saledes skiljer inte RML-F och ICAO sig at mer an marginellt i detta fall.
Berikningen av den totala slickmedelsmangden f6r Q, dr saledes enligt ICAO:

Q =A, ' R-T
Berikningen av Q; enligt RML-F ir:

Qi =Ayw "R T

Dir R ir paforingshastigheten, 5,5 1/m” min, och T ir tiden, en minut det vill siga kontrolltiden.

7.7.2 Q,
ICAO, och siledes dven RML-F, utgir vid berdkning av  Fpop/asskategori | O, som procent av O,
Q, frin en 6verenskommen procentsats av Q). 1 0 %
Beroende pa flygplatskategori multipliceras saledes Q, 2 27 9/,
med en viss procentsats for att erhdlla mangden 3 30 %
slickmedel som beh6vs i Q, funktionen. Aven i 4 58 %
NFPA 403 utférs berakningen av QQ, pa samma sitt. 5 75 %
Procentsatserna skiljer sig marginellt mellan NFPA 403 ¢ 100 %
och ICAO. (ICAO, 2005; NFPA 403, 2003; RML-F, 7 129 %,
2000 8 152 %
9 170 %
RML-F fér inte exakt samma mingd pa Q,som ICAO 10 190 %
da berikningen av Q, skiljer sig at. Skillnaderna dr dock
relativt smd utom vid mycket stora eller mycket sma Tabell 5: Q2 som procentsats av Q1. 1CAO,
flygplan. 2005)
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7.73Q,

Funktionen Q); finns inte 1 ICAO utan har, som tidigare
niamnts, tagits frin NFPA 403. Inneborden av Q; ar
dock inte samma i RML-F och NFPA 403. I NFPA 403

Fhgplatskategori | Paforingshastighet x
minuter = 0, (liter)

ar Q, enbart till f6r invindig slickning av flygplanet. 8
I RML-F dr Q,till for att, férutom mdjliggéra invindig
227x5 = 1135

slackning, kunna kyla externt hingande vapenlast eller
brandfarlig last genom att helt halla branden borta frin
exponerad yta. Dirfor kan inte innebdrden av dessa tva
jamforas 1 full utstrickning. (NFPA 403, 2003;

RML-F, 2006)

227x10 = 2270
473x10 = 4730
473510 = 4730
473x10 = 4730
945x10 = 9450
945x10 = 9450

O 00 1IN OB~ W

Q); beriknas i NFPA 403 genom att ta den totala

pafo?m.gshastlgheten for c{en Praktlsk kr.ltlska arean och Tabell 6: Storlek pa Qs enligt NFPA 403,
multiplicera denna med slicktiden 10 minuter, f6rutom (NFPA 403, 2003)

kategori tre dar slicktiden dr fem minuter. (NFPA 403,

2003)

De piforingshastigheter som NFPA 403 anvander dr helt baserade pa erfarenheter, da berikning
av slickmedelsatgang for invandig slickning ar mycket komplext. Det finns inga fardiga formler
eller schablonregler f6r hur mycket vatten som atgar vid invindig slickning déa antalet okidnda
faktorer dr vildigt manga. Paféringshastigheten baseras istillet pd erfarenhetsvirden fran en rad
insatser. (NFPA 403, 2003)

Berikningen av Q; i RML-F utférs pa samma sitt. I RML-F dr dock den totala paférings-
hastigheten for den praktiskt kritiska arean lite annorlunda, da arean skiljer samt att Q, ar
avrundade till jimna tusental. (RML-F, 2006)

7.7.4 Berakningsexempel av Q enligt ICAO
Beriknad slickmedelsmingd for Tp-84.

Berikning av Q;:
Berikning av A, = 30 - (30+4,5) = 1035 m’

Berikning av A, = 0,667 - 1035 m® = ca 690 m
Berikning av Q, = 690 5,5 -1 = 37951 é"j
Berikning av Q,:

Flygplanet ar 30 meter langt vilket gor att flygplatskategorin ar B6 civilt, klassas dock pa grund av

sin breda kabin som M7 militart.
Q, =100 % av Q, = 37951

Berikning av Q:
Q=Q, +Q,=3795+ 3795 = 7590 | = total vattenmdingd enligt ICAO

7590 liter motsvarar tre raddningsbil 923 och en riddningsbil 397.

Engdahl, L-A., 2008
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7.7.5 Berdkningsexempel av Q enligt RML-F
Enda skillnaden vid berikning med RML-F jimfért med ICAO ir att Q,-funktionen tillkommer.

Q,=47301

Q=Q, +Q,+ Q;=3795+ 3795 + 4730 = 12320 | = total vattenmaingd enligt RML-F

12320 liter motsvarar fyra riddningsbil 923 och en riddningsbil 397.
Engdahl, T.-A., 2008

7.7.6 Erfordrad slackmedelsmangd beroende pa raddningstjanstkategori

For att underlitta vid dimensionering av flygplatsriddningstjanstens f6rmaga har det till varje

riddningskategori satts en minsta slickmedelskapacitet och paforingshastighet som ska appliceras

pa recipienten, se tabellen nedan. Dessa baseras pa beridkningsmodellerna ovan f6r det storsta

flygplanet i respektive kategori och dr avrundade uppait till jimna tusental. (RML-F, 2006)

Riddningstjinstkategori Formdga Formdga Formdga Formdga
Minimum vattenmangd — Minimum Minimnm Minimum
0, +0, vattenmdéngd kapacitet pulver (kg)
2 () min)
M1 Enbart 0 0 70
handbrandslickning
M2 3000 1000 1500 70
M3 4000 1000 1500 70
M4 6000 1000 3000 70
M5 6000 4000 3000 280
M6 9000 4000 4000 280
M7 12000 4000 6000 280
M8 18000 10000 9000 560
M9 24000 10000 9000 560

Tabell 7: Exrfordrad slickmedelsmingd beroende pé riddningstjanstkategori enligt RML-F. (RML-F, 2006)

Se dven kapitel 10.6 f6r diskussion och analys kring slickmedelsméngder.

7.8 Utryckningsvagar

Det skall finnas utryckningsvagar som mojliggor insats inom in- och utflygningsriktningarna.

Utryckningsvigen skall vara minst av samma lingd som inflygningsbelysningen, men minst
400 meter. Utryckningsvigen skall vara anvindbar for utryckningsstyrkans samtliga fordon och

eventuella grindar skall litt kunna forceras. Métes- och vintplatser skall finnas med limpliga

mellanrum. (RML-F, 20006)
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7.9 Raddningsinstruktion

RML-F anger att det skall finnas en riddningsinstruktion upprittad vid respektive flottilj.
Denna skall minst innehalla instruktioner {or:

- flygtrafikledningen

- flygplatsriddningstjansten

- den kommunala riddningstjansten

- ber6rd polismyndighet och sjukvardshuvudman

- egen sjukvardstjanst, samt

- eventuella andra enheter

Riddningsinstruktionen skall minst beskriva foljande situationer
- haveri med kind haveriplats
- fara f6r haveri, samt
- haveri, eller férmodat haveri, med okidnd haveriplats.

Riddningsinstruktionen skall hallas aktuell enligt RML-F. Vid eventuella dndringar skall detta
meddelas berorda, interna och externa, aktérer. (RML-F, 2006)

7.10 Helikoptrar

I RML-F finns speciella regler for flygbaser dar enbart helikopterverksamhet bedrivs. Dessa beror
dock inte detta arbete, da det vid mixad verksamhet inte stills nagra extra eller andra krav pa
flygplatsriddningstjinsten. De regler som giller flygplatser med enbart helikopterverksamhet
analyseras eller beskrivs inte djupare i denna rapport. (RML-F, 2006)

7.11 Haverilarm och varningslarm

Det finns tva typer av larm som ges av flygledaren till flygplatsraiddningstjansten: haverilarm och
varningslarm.

Haverilarm ges da luftfartyget havererar utan férvarning, som till exempel vid det senaste haveriet
1 Vidsel.

Varningslarm ges ndr flygféraren far en indikation om att luftfartyget inte fungerar som det ska
eller uppfor sig onormalt. Normalt férsoker da piloten landa flygplanet eller helikoptern pa
flottiljen.

Den centrala skillnaden mellan de tva larmen ar tidsaspekten. Varningslarmet ir till f6r att
torvarna flygplatsriddningstjansten och andra resurser om ett mojligt haveri. De har da maojlighet
att aka ut med styrkan och stilla sig i beredskap samt gora férberedande atgarder som att
skumbeldgga vissa omraden. Vid haverilarm har redan luftfartyget havererat.

P, Arnevall 37 Brandingenjorsprogrammet
G, Neselius LTH



Den militara flygplatsraiddningstjanstens taktik
En studie, analys och rekommendationer

P, Arnevall 38 Brandingenjorsprogrammet
G, Neselius LTH



Den militara flygplatsraiddningstjanstens taktik
En studie, analys och rekommendationer

8 Den militara flygplatsraddningstjanstens taktik

Information om flottiljernas taktik och lokala metodik mot havererade militira luftfartyg har
inhamtats till storsta del via intervjuer. Under intervjuerna, som djupare férklaras och analyseras i
efterfoljande kapitel, har brandmin, insatsledare samt vissa flygplatsriddningschefer férklarat den
taktik de anvinder och valet av organisation vid flottiljen. D4 samtliga flottiljer har olika
materiella, ekonomiska och lokala forutsittningar skiljer sig taktiken at till viss eller stor del.
Skillnaderna beror dven pa den typ av luftfartyg som trafikerar flygplatserna och tolkningarna av

regelverken. Exempelvis trafikeras FF 21 av
bland annat JAS 39 Gripen, Herkules,
MD-82 och Boeing 747, medan det pa F 7
endast landar militira flygplan.

I grund och botten finns dock flygplats-
raddningstjansten dar for att ridda pilot,
besittning och passagerare, vilket ar en
grundforutsittning som ér lika for alla
flottiljer. Metoden for att 16sa detta problem
skiljer sig dock at mellan flottiljerna.

En viktig aspekt ar att det inte finns ett
haveri eller en olycka som dr den andra lik.
Det ir alltid nagot som skiljer.

Flottiljerna och FMTS har darfor valt en
grundliggande taktik och standardrutin att
utgd ifran. Denna varieras sedan efter den
specifika hindelsen, dir omstindigheter
som vindriktning med mera paverkar.

De taktiker som beskrivs i efterféljande
kapitel 4r de aktuella standardrutiner som
idag anvinds pa flottiljerna vid Lige 1.

Det ar dven viktigt att podngtera att det inte
alltid brinner i havererade luftfartyg.

Minga olika typer av incidenter kan intriffa.
Lasning av bromsar, flygplan som kanar av
landningsbanan utan att botja brinna,
helikoptrar som slar i marken f6r hart utan
att fatta eld, personal som sitter fast i
luftfartyget med mera. Riddningspersonalen
har sdledes manga olika hindelser att verka
mot, men standardrutinen och fordonstdget
ar fortfarande 1 huvudsak densamma.

I efterfoljande kapitel beskrivs den taktik
som lars ut vid FMTS i Halmstad, samt den
taktik som respektive flottilj valt att
anvinda. Aven de lokala forutsittningarna
tor varje flottilj skildras.
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Figur 3: Flottiljernas och FMTS lokalisering i Sverige.
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8.1 FMTS/Flygbasavdelningen/R3

Den enhet som idag certifierar militira flygplatsbrandman och insatsledare dr R3 vid flygbas-
avdelningen FMTS, Forsvarsmaktens Tekniska Skola, som ligger i Halmstad. Enheten har under
en lingre tid utbildat virnpliktiga flygplatsbrandmin men certifierar sedan 2003 dven civilt
anstalld personal. Enheten benidmns dven allmint som skolan.

Forutom brandmansutbildningar ansvarar FMTS {6r insatsledarutbildningen och bedriver
repetitionsutbildningar. Enheten fungerar dven som en utbildningssamordnare. Nagon utbildning
tor flygplatsriddningschefer, som dven skall finnas enligt RML-F, bedrivs dock inte.

Enheten utfirdar kompetensbevis som krivs for en aktiv tjanstgoring 1 militdr flygplats-
riddningstjanst. (Halen, J., 2008)

Tidigare har skolan utbildat enligt riddningstjanstkategorierna M5 och M6. Enligt gammal praxis
fran MIL-FRAD har skolan linge utbildat f6r en grundbemanning om 1+6, men i fortsittningen
kommer malsittningen vara att en certifierande utbildningsniva skall vara M6. Detta innebir att
de i fortsittningen kommer utbilda f6r en bemanning om 1+7. Ingen exakt bestimd niva ar dock
fastslagen, utan pa skolan bedrivs en utbildning och en taktik som dr anpassad for den flottilj som
tor tillfillet dr dir och Gvar. Dock saknas i dagsliget en avvigning for hur riddningsbandvagnen
samt fordonet som bir slickmedelsmingden Q, pedagogiskt skall askadliggoras for elever fran
olika férband. (Halen, J., 2008)

Fordonen som anvinds vid skolan finns antingen dir eller kors dit fran de olika férbanden.

I praktiken kan dérfér antalet och typen av 6vningsfordon variera. Detta beror dven péd hur
manga elever som for tillfillet gar den aktuella utbildningen. Dock har FMTS endast militira
fordon att tillga 1 sin fordonspark. F 21 har for lang vag att kora for att kunna transportera ner
sitt RB 90 reservfordon och F 17 har inget reservfordon. Detta innebdr att det inte 1 dagslaget
6vas praktiskt med en taktik dar det civila RB90 fordonet ingar. (Halen, J., 2008; Intervjuer med
personal, 2007-2008)

FMTS har dven delegerats funktionsansvaret och ansvaret fér omvirldsbevakningen. (Engdahl,
L-A., 2008)

8.2 Gemensam och grundlaggande taktik

I denna del beskrivs grundliggande taktiska tillvigagingssitt och handhavande som den militira
flygplatsraddningstjansten anvinder sig av. Dessa delar dar gemensamma for alla flottiljer och
kommer dirfor inte att beskrivas vid respektive flottilj, da de mer eller mindre ér identiska for
alla. Denna grundmodell bygger pa ett haveri mot ett valfritt luftfartyg, dir haveristen antas vara
nigorlunda sammanhingande.

P, Arnevall 40 Brandingenjorsprogrammet
G, Neselius LTH



Den militara flygplatsraiddningstjanstens taktik
En studie, analys och rekommendationer

8.2.1 Raddningsinsatsens olika faser

Den aktuella taktiken som idag lirs ut genom skolan bygger pa modellen att riddningsinsatsen
kan askadliggoras genom olika faser. Att hélla tiderna 1 de tva forsta faserna ar av yttersta vikt for
en lyckad riddningsinsats. Momenten i dessa faser dr exempel pa tidskritiska moment, det vill
siga atgirder for att ridda liv, som maste kunna pabérjas inom en bestdimd tidsram.

Fas 1:
Hit riknas anspanningstid, cirka 20 sekunder, kor- och angreppstid. Fas 1 far inte ta mer dn
90 sekunder fran det att larmet gar.

Fas 2:

Nir angreppet dr paborjat paborjas kontrolltiden, vilken ar reglerad till maximalt en minut enligt
RML-F. Kontroll skall tas 6ver kritiskt omrade senast 60 sekunder efter paborjad slickinsats,
vilket innebir senast 150 sekunder efter larm.

Fas 3:

Denna del av riddningsinsatsen paborjas normalt inom kontrolltiden. Frimsta uppgiften for
riddningsstyrkan dr att bibehélla kontroll 6ver kritiskt omrade och genomféra livriddande
atgiarder. Exempel pa uppgifter som raknas in under denna period kan vara ventilering av kabin
och skydda evakuering ur ett stort flygplan. I denna del beror resultatet pa riddningsinsatsen dven
till stor del pa personalen ombord pa flygplanet. Besittningen har ett stort ansvar att pabérja en
evakuering pd bidsta mojliga sitt.

Fas 4:
Det fortsatta riddningsarbetet med samverkan med andra aktorer faller in under denna tidsfas.

8.2.2 Den initiala insatsen

Som nimnts tidigare dr tidsaspekten en klart avgérande faktor som styr hur pass vil riddnings-
insatsen kommer att lyckas. For att uppfylla kravet om en maximal insatstid om 90 sekunder till
respektive bananda anvinder samtliga flottiljer en taktik dér insatsledaren dker i ett snabbt typ 3
fordon, riddningsbil 397. Bilen kors av en brandman och insatsledaren sitter hdger fram. Denna
fordonsférares viktigaste uppgift ar att vid framkomst till haverist, 1 vintan pa de 6vriga tyngre
raddningsfordonen, paborja en slickinsats mot cockpit.

Den korta insatstiden medfér dven att de militédra flygplatsriddningstjinsterna maste halla en
extremt kort anspanningstid. I praktiken innebir detta att riddningspersonalen vid vissa flottiljer
nir de ar 1 tjanst, har pa sig larmstillets underdel och brandstovlar.

b

Foraren av eventuell riddningsbandvagn har normalt som rutin att himta upp sjukvardspersonal
och bege sig till haverist si fort som mojligt.
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8.2.3 Klockmetoden

En modell kallad ”’klockmetoden” anvinds for placering av fordon. Insatsledarbilens position blir
klockan 6. Grundmodellen ar vidare att det fOrsta stora riddningsfordonet stéller upp

“klockan 4” det vill sidga cirka 10 meter till hoger om insatsledarbilen. Ndstkommande raddnings-
fordon stiller upp “klockan 8” det vill sdga cirka 10 meter till vinster om insatsledarbilen. Det
tredje stora slickfordonet som nar haveristen, stiller sedan upp till hdger om det férsta tunga
riddningsfordonet och si vidare, se nedan.

Figur 4: Exempel pa uppstillning enligt klockmetoden.

I de fall haveristen bar skarp vapenlast efterstrivar styrkan att stalla sig i de ”sidkra zonerna” fran
splitter. Dessa vinklar dr generellt snett framifran och snett bakifran sett till ammunitionen, i
princip enligt bilden till héger ovan.

8.2.4 Slackinsats med takkanon

Raddningsfordonens forare har som uppgift att med raddningsfordonens takkanoner genomfora
en slickinsats genom skumpaforing. Det dr 1 huvudsak genom takkanonerna som branden skall
slackas. I de fall riddningsbil 397 nar fram forst till haveristen, paborjar denna slickningsarbetet
genom att genomfora en slickinsats med takkanonen. Ar haveristen ett spetsigt flygplan ir den
primira uppgiften att kyla cockpit. De 6vriga mer lingsamma riddningsfordonen ansluter sedan
och fortsitter slickinsatsen med sina takkanoner.

Det finns en viss skillnad i
metodiken av skumpaforing
med takkanonerna mellan haveri
med stort och litet luftfartyg.
Vid stort luftfartyg anvinds en
mer mjukare pafoéringsteknik,
medan det mot litet luftfartyg
anvinds en mer direkt paforing,
frimst mot cockpit.

Sakring av kritiskt omrade skall
ske och de evakuerande maste "
skyddas. Vid haveri med Bild 16: Ovning i man&vrering av riddningsfordon och takkanoner
mot 6vningsflygplan. Bilden pavisar dven illustrativt hur slickmedel
kan g forlorat vid felriktad takkanon. Foto: Gunnar Neselius 2007

skarpladdat spetsigt flygplan kan
en takkanon anvindas for att
kyla ammunition.
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8.2.5 Markinsats

De brandmin som inte ér forare skall vid framkomst vara fardigklidda rékdykare och pa
insatsledarens order géra avsittning och fungera som stralférare. Givetvis édr en riddningsinsats
mot ett luftfartyg en hogst dynamisk hindelse som gor att dven forarna pa riddningsfordonen
kan bli involverade i markinsatsen. Tankbara uppgifter f6r markpersonalen kan vara att sikra
olyckplatsen genom att bygga upp ett skumticke av mellanskum, ventilera en rokfylld kabin,
skydda och sikerstilla evakuering frain nodutgangarna fran ett stort flygplan eller gora ett urlyft av
pilot ur ett havererat stridsflygplan.

Stralror och 50 meter smalslang, samt vattenpaslag till dessa, édr firdigkopplat i skapen pa
riddningsfordonen. Detta innebir i praktiken att stralfGraren behover fatta stralréret och
slangkoppling och dra ut dem cirka 25 meter fOr att slangen skall vattenfyllas.

Ett haveri med skarp vapenlast medfor en
komplicerad markinsats. Grundtaktiken idag
r att hinna fram i tid till haveristen, samt ta
bort all brand- och virmepaverkan frin
vapenlasten. For att inte utsittas for en
onddig exponering utbildas idag mark-
personalen att ta skydd bakom limpligt
objekt, som kan vara en stor sten eller en
brandbil, samt halla en sa lag stillning som
mojligt mot marken. Lang kylning av
vapenlasten efterstravas med hjalp av till
exempel stralror. Problematiken med skarp
vapenlast analyseras och diskuteras djupare i

kapitel 11. Bild 17. Ovning av markinsats vid haveri med skarp
vapenlast. Foto: Gunnar Neselius 2008

Definitionen av markinsats, och dess koppling
till rokdykning, diskuteras och analyseras utforligare 1 kapitel 10.3.2.

8.2.6 Forandring av taktik

Den grundtaktik som har tillimpats pa flottiljerna har genom tiderna férindrats en del. En stor
skillnad mot tidigare taktik 4r att de kladda r6kdykarna viantar pa avsittning fran bilarna for att
goOra en stralférarinsats tills order om detta kommit fran insatsledaren.

En forindring har dven skett vid anvindandet av klockmetoden. Tidigare var alltid cockpit pa
flygplanet klockan sex. Nu fortiden bendmns alltid insatsledarbilen som klockan sex. Detta pa
grund av det inte nédvandigtvis dr sa att planet ar intakt efter haveriet utan att det kan vara
utspritt over ett storre omrade.

En annan forindring som dr pa gang och som de senaste aren blivit aktuell dr problematiken med
ett haveri med skarp vapenlast. Den hittills gillande tva-minuters regeln har blivit ifragasatt och
en ny metodik har arbetats fram, se kapitel 11.
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8.3 F 7 Satenas

Flottiljen i Satends var den forsta JAS 39 Gripenflottiljen 1 Sverige. F 7 trafikeras endast av militdr
luftfart och ansvarar f6r stora delar av utbildningen av stridspiloter 1 Sverige. Pa flottiljen utbildas
aven piloter fran andra linder som kopt det svenska Gripen systemet. De dtta svenska Herkules-

planen ir baserade pa F 7 och utgar hirifrin pa manga av sina uppdrag.

Flottiljen trafikeras dagligen av JAS 39 Gripen, Herkules och SK 60, men dven helikoptrar och
andra flygplan landar och startar pa flottiljen. Antalet flygplan varierar beroende pa incident-
beredskap och 6vningsverksamhet med mera. Generellt sker det flygningar dagtid under
veckodagarna, men vid behov och under kvillsflygningar dr flygplatsen 6ppen kvillar och helger.

Tidigare har flottiljen varit en riddningstjanstkategori M6 men baseringen av transportflyget pa
F 7 har lett till att nya krav har tillkommit och att flottiljen skall dimensioneras efter en
M7-kategori.

8.3.1 Organisation

F 7 har valt en annorlunda anstallningsform dn de 6vriga flottiljerna i Sverige. F 7 har, genom ett
samarbetsavtal med den kommunala riddningstjansten i Lidk6ping, kommunala brandmin
anstallda som flygplatsbrandman. Saledes har det tillkommit ett extra skift i den kommunala
riddningstjinsten som bemannar flygplatsriddningstjinsten. Samtliga av dessa brandmin har
grundutbildats pa Satends samt genomgatt minst tre dagars utbildning pa FMTS i Halmstad.
Insatsledarna daremot har alla militir bakgrund med insatsledarutbildning samt att vissa tidigare
jobbade med utbildning av varnpliktiga.

F 7 Satends har valt en organisation med 1 + 7 i grundstyrkan. Normalt dker en 397, fyra stycken
4112 alternativt 923 samt en riddningsbandvagn ut vid larm. Detta innebar att styrkan bar med
sig cirka 13 m’ slickmedel. Egentligen skall en flygplats med kategorin M7 bira med sig ca 16 m’,
se tabell 1 kapitel 7.7.6, men omfattas av den gillande dispensen fran Férsvarsmaktens
flygplatsinspektor (Engdahl, L-A., 2008).

Raddningsstationen ir placerad 1 korsningen mellan de tva landningsbanorna och bestar av tva
delar, totalt cirka 30 m* En del ir en relativt nybyged stationsbyggnad med kék och samlingsrum
dir personalen kan uppehalla sig. Huset har en dvervaning med insatsledarkontor pa
ovanvaningen. I direkt anknytning till denna byggnad ligger garaget. Detta anses vara for litet for
att raiddningsfordonen skall fa plats att sta i garaget nir de ér i skarp beredskap, vilket resulterar i
att fordonen istillet ar placerade framfor portarna.

I riddningsstyrkan ingar dven en riddningsbandvagn. Den bemannas normalt av en brandman,
vilket gor att den kommer ut i det initiala skedet.
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8.3.2 Taktik

Vid Lige 1 anvinder F 7 1 stort sett tva olika metoder mot haverister, en grunduppstillning mot
stort flygplan och en mot spetsigt flygplan/helikopter. Antalet fordon och personer operativt dr
desamma i de bada fallen.

Spetsigt flygplan och helikopter
Vid haveri med spetsigt flygplan eller helikopter ser fordonsplaceringen schematiskt ut enligt
nedan.

3:e bilen

4:e bilen \ 6

1 1
- 1:a bilen 5 4 7 ’_' _IL
5:e bilen ..IL ' _ ;_|

[

|

. 2 bilen

o
3
ol |l

Figur 5. Grunduppstillning vid haveri med oladdat JAS 39 Gripen enligt IF 7.

Insatsledaren placerar sin bil dir han anser det limpligt med hansyn till vindriktning, brand och sa
vidare. Om standardrutinen skall fraingas och bilarna ska placeras pa annat sitt an enligt ovan
anger insatsledaren klockslag dir andra och tredje bilen skall stilla upp. Fjirde och femte bilen
stiller upp bakom insatsledaren om inget annat anges, dock ¢j i linje f6r att vid behov méjliggora
tor de andra fordonen att backa bort. Forarna av dessa agerar sedan rokdykare med personen
som dker med i andra bilen. Fjirde och femte bilens slickmedel ar reserv och anvinds vid behov.
Riddnings-bandvagnen agerar ambulans och invintar order pa att rycka fram och ta hand om
eventuellt skadade. Se dven tabellen nedan f6r mer detaljer.

Person | Placering i fordon Fordon Primir uppgift
1L Hoger fram i 1:a bilen 397 Leder riddningsinsatsen
1 Forare 4:e bilen 4112 alt. GOt halvhalt bakom 6vriga fordon. Beredd pa order
923 att paféra mer slickmedel. Stralférare
2 Forare 5:e bilen 4112 alt. Gor halvhalt bakom 6vriga fordon. Beredd pa order
923 att pafora med slickmedel. Strilforare
3 Hoger fram 1 2:a bilen 4112 Stralforare
4 Forare 2:a bilen 4112 Stiller upp Kl. 4 (eller enligt order fran IL). Paborjar
slickning av flygplan.
5 Forare av 1:a bilen 397 Stiller upp enligt order av IL. Pabérjar slickning av
flygplan.
6 Forare 3:e bilen 4112 Stiller upp K. 8 (eller enligt order fran IL). Paborjar
slickning av flygplan.
7 Forare riddningsbandvagn 2077 A Forbereder sjukvirdsinsats.

Tabell 8. Placering och uppgifter f6r fordon och personal vid haveri med spetsigt flygplan eller helikopter enligt F 7.
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Stort flygplan
Vid haveri med stort flygplan ser fordonsplacering schematiskt ut enligt nedan.

3:a bilen :
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Figur 6. Grunduppstillning vid haveri med stort flygplan enligt I 7.

Insatsledaren placerar sin bil dir han anser det ar limpligast med hinsyn till vindriktning, brand
och sa vidare. Om standardrutinen med klockslagen ovan skall fringéas, meddelar insatsledaren
detta med nya klockslag f6r bilarna. Den femte bilen gor halvhalt bakom insatsledaren och agerar
Q;-funktion. Observera dock att det egentligen inte dr en komplett 5, utan bara dr det med
dispens fran flygplatsinspektoren. Vid rokdykarinsats placeras femte bilen dar det anses limpligt
av insatsledaren och rokdykarna utgar fran denna bil.

Person | Placering i fordon Fordon Primir uppgift
IL Hoger fram i 1:a bilen 397 Leder riddningsinsatsen
1 Forare i 4:e bilen 4112 alt. 923 Stiller upp Kl 4. Paborja slicka den hdgra delen av

det kritiska omridet. Férbereda evakuering och
livriddning med 5:e bilen som utgingsbil.

2 Forare 5:e bilen 4112 alt. 923 Halvhalt bakom 6vriga fordon. Beredd att kéra fram
pé order av IL och skydda evakuering. Anvinds som
Qs-bil dir Riddningsman 1,2 och 3 utgar ifran vid
evakuering och livriddningsinsats.

3 Hoger fram i 2:a bilen 4112 Forbereda evakuering och livriddning med 5:e bilen
som utgangsbil.
4 Forare 2:a bilen 4112 Stiller upp Kl 5. Pabérja slicka den hggra delen av

det kritiska omradet. Overtar sedan femte bilen och
ar pumpskétare for rokdykarna.

5 Forare 1:a bilen 397 Stiller upp enligt order fran IL. Pabétja slickning av
kritiska omrédet.

6 Forare 3:e bilen 4112 Stiller upp Kl 7 (eller enligt order frin IL). Piborja
slicka den vinstra delen av det kritiska omradet.

7 Forare riddningsbandvagn 2077 A Forbereder sjukvardsinsats.

Tabell 9. Placering och uppgifter f6r fordon och personal vid haveri med stort flygplan enligt F 7.
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8.4 F 17 Kallinge

Pa Blekinge flygflottilj F 17, som ligger strax utanfér Ronneby, bedrivs bade militir- och civil
luftfart. Ett samarbetsavtal finns mellan LFV och FM om driften av flygplatsriddningstjinsten.
Denna ir en del av den militira flygplatsenheten vars uppgift ar att ansvara for drifthallningen pa
flygplatsen. Flygplatsbrandminnen, som ir civilanstillda, svarar for bade flygplatsriddning- och
falthallningstjanst medan arbetsledarna dr specialiserade som insatsledare eller filthallningsledare,
de senare har militir bakgrund.

Dimensionerande flygplanstyper for flygplatsen ér civilt MD80 och militirt Tp100. Detta har
resulterat i att flygplatsen dr en raiddningstjanstkategori nivd B6 civilt och M6 militért.

Enligt BCL-F bor flygplatsen vara en riddningstjanstkategori B7 men da antalet rorelser dr fa pa
flygplatsen, far de rikna ner riddningstjinstkategori till B6, se dven diskussionen i kapitel 10.3.8,
(Intervjuer med personal, 2007-2008). Det vanligaste militira flygplanet som trafikerar Kallinge ar
JAS 39 Gripen, da insatsberedskap dr en naturlig del av verksamheten pa I 17.

Flygplatsens normala 6ppettider ér cirka 06.00-23.30 kopplat till civil kommersiell flygtrafik.
For militdr trafik ar normal flygévningstid cirka 08.00-16.00 med undantag for kvillsflygningar.
Flygplatsen dr normalt 6ppen alla veckodagar.

8.4.1 Organisation

Flygplatsriddningstjdnsten pa F 17 har en organisation med 1+5 i normalstyrkan. Under vissa
omstindigheter, till exempel sjukdom, kan styrkan ga ner pa 1+4. Detta innebir att
riddningsbandvagnen alltid limnas kvar vid larm, se 8.4.2. Inom riddningstjansten finns 32 civilt
anstillda brandmin, samt nagra behovsanstillda, och nio militirt anstillda befal.
Riddningsstyrkan roterar om sex olika skift.

Vid larm dker normalt en 397, en 4112 och en

RB 90. Detta fordonstig bir med sig cirka 13 m’
slickmedel. Slickmedelsmassigt innebir det att
den normala fordonsstyrkan bar med sig bade

Q, + Q, samt Q;, det vill siga bade minsta mangd
slickmedel och tillskottsslickmedel enligt RML-F.
Om RB 90 bilen gir soénder en kortare tid ersitts
den med tva 4112 och Q;-funktionen bortfaller.
Da RB 90 blir borta en lingre tid ersitts den med
tre 4112. Vid RB 90 bortfall finns stralforare
endast under militir flygbvningstid, eftersom det
gar at fler ur personalen till att kéra fordonen. Bild 18 Forcionsparken p4 F17. Foto: Gunnar
Normalt blir da ldgsta kravet pa bemanning 1+5 Neselius 2007

respektive 1+6.

Civilt kravs enligt BCL-F 7900 liter vatten med en témningshastighet pa 4000 liter/minut pa en
kategori B flygplats.

Riddningsstationen pa F 17 bestar av tva delar, en del med uppehallsrum, kék och mindre kontor
tor insatsledarna. Den andra delen bestir av fordonshall med ett mindre gym och vilorum.
Stationens uppehallsdel bestir av baracker om totalt cirka 60 m”.
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8.4.2 Taktik

Den taktik som F 17 anvinder vid ett havererat luftfartyg i Lige 1 askadliggdrs nedan. De gor i
huvudsak atskillnad pa tva typer av haverier 1 Lage 1, spetsigt flygplan och stort flygplan.
Vid helikopterhaveri anvinds samma taktik som mot spetsigt flygplan.

Spetsigt flygplan
Vid haveri med spetsigt flygplan eller helikopter ser grunduppstallningen av fordonen
schematiskt ut enligt nedan.

2:2a bil

1:a bilen !
1 p 4 A _l_l.

3:e bilen '4 .
2

Figur 7. Grunduppstillning vid haveri med litet flygplan eller helikopter enligt FF 17.

Insatsledaren styr placeringen av sin egen bil och ger sedan, vid avvikelse fran grund-
uppstallningen, klockslag enligt klockmetoden f6r de andra fordonen. Rékdykarna utgar fran RB
90 bilen med sin rokdykarinsats, dd denna bedéms ha kvar mest slickmedel efter en slickinsats
med takkanonen. Riddningsbandvagnen himtas i ett senare skede nir den fOrsta insatsen ar
avslutad och branden ir slickt eller under kontroll.

Person | Placering i fordon Fordon Primir uppgift

1L Hoger fram i 1:a bilen 397 Leder riddningsinsatsen

1 Forare av 1:a bilen 397 Gor en forsta slickinsats med takkanonen for att kyla
cockpit. Ar sedan vid markinsats tillférfogande for IL

2 Hoger fram i 3:e bilen 4112 Stralférare och rokdykare

3 Forare 2:a bilen RB 90 Gor en slickinsats med takkanonen och ir sedan
pumpskétare samt stodjer IL med sambandsfunktionen

4 Forare 3:a bilen 4112 Gor en sliackinsats med takkanonen och ar sedan stralforare
samt rokdykarledare

5 Vinster bak i 2:e bilen ~ RB 90 Stralférare och rokdykare

Tabell 10. Placering och uppgifter f6r fordon och personal vid haveri med spetsigt flygplan eller helikopter enligt
F17.

Vid 1+4 i bemanning bortfaller brandman 5 och hans uppgift 6vertas av brandman 1 enligt FF 17
standardrutin.
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Stort flygplan
Vid stort flygplan giller i stort samma standarrutin som vid spetsigt flygplan. Den storsta metod-

torindringen dr att fordon 4112, pa order, dockar med RB 90. Rent praktiskt gar detta till sa att
en brandman drar ut grovslang mellan riddningsfordonen och kopplar ihop. Tanken bakom
detta dr en 6nskan om att utjimna slickmedelsférhallandet mellan riddningsfordonen. Det vill
sdga att nir takkanonerna ir ritt inriktade sd delar fordonen pa tillgingligt slickmedel.

En annan forklaring dr en 6nskan om att sikerstilla vattenforsorjningen till rékdykarinsatsen vid
intringning i flygplanet.

2:a bilen
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Figur 8. Grunduppstillning vid haveri med stort flygplan enligt F 17.

—

Placeringen i fordonen och uppgifterna fér respektive brandman férindras inte vid haveri med
stort flygplan.
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8.5 F 21 Kallax

Strax utanfor Lulea ligger Lulea Airport som édr Norrlands mest trafikerade flygplats.

Inom flygplatsomradet aterfinns dven Notrbottens flygflottilj F 21, vilket gor flygplatsen till en sa
kallad ramavtalsflygplats med bade civil och militar flygrorelse. Detta gor flygplatsen dven mycket
lik FF 17 Kallinge.

Militart klassas flygplatsen som en M6 och civilt som en B7. Passagerartrafiken till och frin
flygplatsen domineras av inrikesflyg, fraimst till och fran Stockholm-Arlanda, med cirka

10 avgangar per vardag. Militira flyget domineras av JAS 39 Gripen, och idag idr tva Gripen-
divisioner stationerade pa I 21 Kallax.

Unikt f6r F 21 ar Skandinaviens lingsta start- och landningsbana som numera miter hela

3550 meter. Dessutom lutar banan och den hogst beligna punkten dr beldgen lingst bort frin
brandstationen. Detta innebir att riddningsstyrkan har nagot lingre och mer tidskravande
transportvigar till banindarna. Banan har under arens lopp blivit f6rlingd och detta resulterade i
problem med att halla insatstiderna till baniandarna. Nya utryckningsvigar fran brandstationen har
blivit ett maste och den senaste blev klar ar 2006.

8.5.1 Organisation

Tidigare har IF 21 Kallax haft en minibemanning i riddningsstyrkan om 1+6 vid militdr luftfart
och 1+5 1 vid enbart civil luftfart. I bérjan pa 2008 genomférdes dock en férandring som innebar
att raddningsstyrkan numera bemannas av 1+5 dven vid militar luftfart. Personalen pa
brandmannaniva ér civilt anstilld medan insatsledare, flygplatsriddningschef med mera kommer
fran det militira.

Vid ett larm pa F 21 Kallax utgar fran
riddningsstationen en 397, en RB90 samt en
923 1 det initiala skedet, se bild 19 till héger.
Slickmedelsmaissigt innebir detta att
riddningsstyrkan bir med sig cirka 13 m’
slickmedel.

En riddningsbandvagn av modell 2077A med
ett slangslip finns i vagnhallen men har normalt
ingen bemanning initialt. I direkt anslutning till
vagnhallen finns normalt en RB90 som fungerar
som ett reservfordon, men som i normalfallet
inte har nagon bemanning,.

vagnhallen pa F21. Foto: Gunnar Neselius 2007

F 21 Kallax har den storsta och mest moderna riddningsstationen av alla flottiljer.
Stationen paminner till mycket stor del om en vanlig kommunal riddningstjanststation med
vagnhall, tvitthall, kontor, kék, TV-rum och verkstider med mera i samma byggnad.
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8.5.2 Taktik

Den grundmetodik som F 21 anvinder vid ett haveri foljer till stora delar den gemensamma och
grundliggande taktik med de olika faser som finns férklarat 1 kap 8.1.

Vid haveri med spetsigt flygplan, helikopter eller stort flygplan kan en fordonsplaceringen mot en
haverist schematiskt se ut enligt nedan.

5 P _|l
..IL - :‘}!

ol [

4 |

Figur 9. Grunduppstillning vid haveri med litet flygplan, helikopter och stort flygplan enligt F 21.

Utmairkande f6r F 21 dr att person 3 har en mer ledande roll och ir tinkt att stddja IL. med bland
annat radiotrafik samt fungera som rokdykarledare med mera. Skillnaden i grundtaktik mellan
stort flygplan, litet flygplan och helikopter dr marginell.

Person | Placering i fordon Fordon Primir uppgift

1L Hoger fram i 1:a bilen 397 Leda riddningsinsats

5 Forare av 1:a bilen 397 Skumpaféring med takkanonen. Direfter till férfogande f6r
IL till markinsatsen.

6 Forare 3:e bilen 923 Skumpiféring med takkanonen. Stralférare med mera

4 Forare 2:a bilen RB 90 Skumpiféring med takkanonen och ér sedan pumpskétare,
strilférare och samt stédjande f6r IL med
sambandsfunktionen

3 Hoger fram 2:a bilen RB 90 Strlférare, beredd att leda del av insatsen pa order av IL.
Roékdykledare

2 Hoger bak 2:a bilen RB 90 Stralférare och rékdykare

Tabell 11. Placering och uppgifter f6r fordon och personal vid haveri med litet flygplan, stort flygplan eller helikopter
enligt F 21.

Vid haveri mot skarpladdat spetsigt flygplan anvinds en ny utarbetad metodik “’laddat flygplan”,
denna diskuteras vidare i kapitel 11.
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8.6 Helikopterflottilj Malmen

Malmen dr en av tva flygplatser som ligger i Link6ping. Pa flygplatsen bedrivs endast militdr
verksamhet och de militdra enheterna som finns baserade dir, forutom helikopterflottiljen, ar
Flygvapnets flygskola samt helikopterstridskolan. Dessutom finns flygvapnets specialflygkompani
med radar- och signalspaning samt Taktisk Utprovning for JAS 39 Gripen. I anslutning till
flottiljen ligger dven FMV ’s provflygverksamhet, kallad VoVC, 1 alidering och 1V erifierings Center,
som tidigare var kint som FMV/PROV. Malmen ir ocksd hemmaflygplats for Flygvapnets
officiella uppvisningsgrupp, Team60. Helikopterflottilj Malmen tillhor liksom de andra férbanden
Flygplatsenheten.

Malmen dr normalt 6ppet dagtid under vardagar. Under vinterhalvaret har flygplatsen dven 6ppet
kvallstid, detta sker mandag till torsdag fram till klockan 22.00. Pa tisdags- och torsdagskvillar
ovar de spetsiga flygplanen och pa mandag respektive onsdag 6var helikopterverksamheten.
Forsvarets neddragningar i antalet flygtimmar har inte drabbat flottiljen 1 nagon storre
omfattning. (Intervjuer mer personal, 2007-2008)

8.6.1 Organisation

Malmen har den storsta operativa styrkan av alla flottiljer. I tjanst 4r alltid minst en insatsledare
och nio brandmin. Riaddningstjanstkategorin ar M6 med kravet om att kunna ga upp till M7
omedelbart. M7 skall kunna hallas i alla lagen. M7 direktivet dr baserat pa luftfartyget TP 102, det
vill siga G4 Gulfstream.

Totalt finns fem insatsledare inklusive flygplatsriddningschefen, som i princip arbetar lika mycket
som insatsledare. Flygplatsriddningstjinsten ar lite annorlunda organiserad dn de andra
flottiljerna, dd insatsledarna dven har en slags multirollfunktion och arbetar férutom insatsledare
aven som fordonsansvarig, utbildningsansvarig etc.

Flottiljen trafikeras av samtliga militdra flygplan
och helikoptrar och flygrérelserna dr manga.
FMV’s provtlygningsverksamhet VoVC, har alla
typer av luftfartyg 1 sin verksamhet.

Aven Herkules trafikerar flygplatsen regelbundet,
dven under helgerna. Utbildningsmissigt gor detta
spann av alla olika luftfartyg att det gar 4t mycket
tid for att repetera BRI med mera f6r de olika

luftfartygen. (Intervjuer mer personal, 2007-2008)

Fordon 1 operativ tjanst vid M6 dr en 397, samt
tva 4112 och tvd 923. Vid M7 utékas styrkan med
ytterligeare en stor slickbil som far bendimningen

N o0 z Bild 20: Insatsledarbil samt fyra tunga slickbilar i
Q;-bil. Slickmedelsmassigt innebér detta att vid skarp beredskap for att halla M6 vid Hkpflj.

M6 bir styrkan med sig cirka 13,3 m® och vid M7 Foto: Gunnar Neselius 2008,

16,5 m’.

Utmirkande for riddningstjansten ér dven att en brandman alltid bemannar raiddnings-
bandvagnen. Vid larm dker en brandman direkt och himtar upp likare och/eller sjukskoterska
som finns inom flottiljen.
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Aven pa Hkpflj bestir riddningsstationen av tvi delar, en fordonshall med en tillbyggd barackdel
bestiende av TV-rum, med mera. Den andra delen bestar av ett insatsledarrum, kok och matrum
samt ett litet rum med internetanslutning. Fordonshallen rymmer inte samtliga fordon samtidigt
vilket resulterar i att alla eller en del av dem alltid star utomhus.

8.6.2 Taktik

Helikopterflottiljen, liksom de flesta andra flottiljer, skiljer pa haveri med stort respektive litet
flygplan. Vid haveri med helikopter anvinds samma grundtaktik som vid haveri med litet
flygplan. Taktiken vid havererat militdrt luftfartyg 1 Lige 1 redovisas nedan.

Spetsigt flygplan
Vid haveri med spetsigt flygplan eller helikopter ser fordonsplaceringen schematiskt ut enligt
nedan.

3:e bilen
6
|
5:e bilen 4:e bilen . 1:a bilen 5 AL _L
i e
ES M, =
< - .-|
24 il
3
D &
2:a bilen

Figur 10. Grunduppstillning vid haveri med spetsigt flygplan eller helikopter vid Hkpflj Malmen.

Insatsledaren styr placeringen av sin egen bil och ger sedan, vid avvikelse frin
standardplaceringen, klockslag enligt klockmetoden f6r de andra fordonen. Rokdykarna utgar
sedan, pa order fran insatsledaren, fran 2:a bilen vid markinsats. Riddningsbandvagnen anlinder
till platsen sd fort som méjligt efter att ha himtat likare och/eller sjuksyster.

Person | Placering i fordon Fordon Primir uppgift

IL Hoger fram i 1:a bilen 397 Leda riddningsinsats.

1 Hoger bak i 2:a bilen 923 Stralforare, mellanskumror

2 Vinster bak i 2:a bilen 923 Stralforare, mellanskumror

3 Hoger fram i 2:a bilen 923 Stralférare, tungskumror

4 Forare 2:a bilen 923 Stilla upp fordonet pa IL direktiv. Slickinsats med
takkanonen, pumpskétare och radiopassning dt
riddningsstyrkan.

5 Férare 1:a bilen 397 Stilla upp fordonet pa IL direktiv. Insats med
slickmedelskanon.

6 Forare 3:e bilen 923 alt. 4112 Stilla upp fordonet pa IL direktiv. Insats med
slickmedelskanon.

7 Forare 4:e bilen 923 alt. 4112 Stilla upp fordonet pi IL direktiv. Eventuellt insats
med slickmedelskanon.

8 Forare 5:e bilen 923 alt. 4112 Stilla upp fordonet pé IL direktiv. Eventuellt insats
med slickmedelskanon.

9 Forare riddningsbandvagn 2077 A Himtar bandvagn samt likare och/eller sjuksyster.

Tabell 12. Placering och uppgifter f6r fordon och personal vid haveri med litet flygplan eller helikopter enligt Hkpflj
Malmen.
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Stort flygplan
Vid haveri med stort flygplan under M7-verksamhet tillkommer en 4112 eller en 923.
Fordonsplaceringen ser schematiskt ut enligt nedan.

5:e bilen

3:a bilen 4
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6:¢e bilen 3 1:a bilen § .': i
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Figur 11. Grunduppstillning vid haveri med stort flygplan enligt HkpFlj Malmen.

Placering och uppgift fér respektive person i styrkan férindras inte nimnvirt férutom att 3:an
blir fordonsforare for 6:e bilen, Q;-bilen. Vid larm f6ljer Q5-bilen 2:a bilen och stiller upp for
dockning.

Person | Placering i fordon Fordon Primir uppgift

1L Hoger fram i 1:a bilen 397 Leda riddningsinsats.

1 Hoger bak i 2:a bilen 923 Stralférare, mellanskumror

2 Vinster bak i 2:a bilen 923 Stralforare, mellanskumror

3 Forare i 6:e bilen 923 alt. 4112 Dockar med 2:a bilen sedan stralférare,
tungskumror

4 Forare 2:a bilen 923 Stiller upp klockan 5. Slickinsats med

takkanonen, pumpskétate och radiopassning
at raddningsstyrkan.

5 Forare 1:a bilen 397 Stilla upp fordonet pa IL direktiv. Insats med
slackmedelskanon.

6 Forare 3:e bilen 923 alt. 4112 Stiller upp klockan 7. Insats med
slickmedelskanon.

7 Forare 4:e bilen 923 alt. 4112 Stiller upp klockan 4. Insats med
slickmedelskanon.

8 Forare 5:e bilen 923 alt. 4112 Stiller upp klockan 8. Insats med
slackmedelskanon.

9 Forare riddningsbandvagn 2077 A Himtar bandvagn och sjuksyster

Tabell 13. Placering och uppgifter f6r fordon och personal vid haveri med stort flygplan enligt HkpFlj Malmen.
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8.7 RFN Vidsel

RFN, Robotférsoksplats Norrbotten, dr placerat nira Vidsel i Norrbotten. Flygplatsen anvinds
endast som militdr flygplats och drivs av FMV. Flygbasen anvinds for att testa nya robotar,
bombkapslar, férandringar av JAS plan med mera. Flygplatsen fungerar dven ofta som en
alternativflygplats till F 21. Aven andra linder besoker flygbasen fér att 6va sina piloter i
beskjutning av markmal, flygning 1 arktiskt klimat samt fOr att testa utrustning. Da FMV driver
flygbasen ansvarar dven de for flygplatsriddningstjansten.

Eftersom RFN ir en forsoksplats testas manga nya typer av vapen pa det tillhorande testomradet.
Forr i tiden var det inte sakert att riddningsstyrkan fick all information om vilka vapen som
testades men detta skall numera fungera bra. Ett titt och nira samarbete med flygledartornet och
Ovriga aktorer finns inom omradet. (Intervjuer med personal, 2007-2008)

Vissa delar av den materiel som testas dr hemligstimplad och inte firdigutvecklad, vilket stiller
lite speciella krav pa flygplatsraiddningstjansten. Nirvaron av utlindska férband stiller dven den
speciella krav pa riddningstjansten da det ar luftfartyg som ibland ar obekanta f6r den svenska
personalen.

Vidsel klassas som en M5 och trafikeras till storta del av JAS 39 Gripen.

8.7.1 Organisation

Minimistyrkan 1 Vidsel dr 14+7. Pa Vidsel ansvarar riddningstjanstpersonalen aven for
falthallningen av flygbasen.

Vid larm pa Vidsel utgar fran riddningsstationen en 397 och tva 4112 i det initiala skedet.
Detta innebir nistan 7 m’ slickmedel. Ytterliggare en 923 som bemannas av person 7, som
normalt haller i falthallningen, ansluter som Q;-funktion, eventuellt med en viss tidsférdréjning.

En riddningsbandvagn ingir ocksa i den operativa fordonsparken och finns stationerad pa
riddningsstationen. Den bemannas av ett externt vaktbolag, som normalt skéter in- och
utpassering samt bevkaning, och kommer ut till skadeplatsen med en viss f6rdr6jning.

Ett reservfordon, en 923, finns att tillga. Detta fordon har endast en mojlighet att kunna fungera
som ett rent slickmedelsfordon, Q3-bil, dd all utrustning inte finns pa bilen.

En mycket stor skillnad mellan Vidsel och de 6vriga flottiljerna ar den 6dsliga geografiska
lokaliseringen. De kommunala resurser som finns i nirheten ar deltidsstyrkan fran Vidsel med
bemanningen 1+1 som kan vara pa plats efter cirka 20 minuter, samt frin Alvsbyn och
Arvidsjaur som beridknas kunna vara pa plats inom en timme.

REN tillhor Arvidsjaur kommun. Den kommunala riddningsstyrkan frain Arvidsjaur har en
framkorning pa 10-12 mil och dérfoér har ett samarbetsavtal skrivits mellan Arvidsjaur och
Alvsbyn, som endast har cirka sex mil till RFN. En klar rékdykargrupp kan dock som tidigast
infinna sig pa RFN inom en timme.

Stationen 1 Vidsel paminner om en vanlig kommunal riddningstjanststation dar fordonshall och
ovriga delar sitter thop. Inom stationen finns matrum, kontor, ett litet gym, mindre verkstider
och fordonshall. Totalt ir stationen pa cirka 200 m”.
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8.7.2 Taktik

Vidsel skiljer inte i ndgon storre utstrickning pa haveri med stort respektive spetsigt flygplan.
Aven vid haveri med helikopter anvinds samma grundtaktik. Taktiken vid havererat militirt
luftfartyg i Lage 1 redovisas nedan.
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Figur 12. Schematisk bild f6r fordonsplaceringen vid haveri med litet flygplan och helikopter enligt Vidsel.

Riddningstjanstpersonalens primira uppgifter och placering i fordonen redovisas 1 nedanstiende
tabell:

Person | Placering i fordon Fordon Primir uppgift

IL Hoger fram 1:a bilen 397 Leder riddningsinsatsen

1 Hoger bak 2:a bilen 4112 Stralforare och rokdykare

2 Vinster bak 2:a bilen 4112 Stralférare och rokdykare

3 Hoger fram 2:a bilen Stralférare och rékdykare. Overta kanonens roll. Skydd fér
1 och 2.

4 Forare 2:a bilen 4112 Slickinsats med takkanonen.

5 Forare 1:a bilen 397 Gor en forsta slickinsats med takkanonen for att kyla
cockpit. Ar sedan vid markinsats tillférfogande for I1.

6 Forare 3:e bilen 4112 Slickinsats med takkanonen

7 Forare Qs-bilen 923 Slickinsats med takkanonen/forbereda Gverpumpning till
bil 2

Tabell 14. Placering och uppgifter f6r fordon och personal vid haveri i Lige 1 enligt Vidsel.

Pa grund av de ofta férekommande flygningarna med skarp vapenlast far riddningstjansten ofta
héja beredskapsgraden. En form av taktisk beredskap anvinds dir insatsledaren bedémer hur
stor del av riddningsstyrkan som stiller upp pa manéveromradet for att korta ner kér- och
angreppstiden. Taktiken anvinds nir det flygs med skarpa bomber och robotar, exempelvis
Robot 74. Vid flygplan med laddad automatkanon (AKAN) anvinds inte metoden, detta pa
grund av den tita frekvensen av dessa flygningar. Riddningsstyrkan skulle med andra ord fa sitta i
bilarna hela dagar 1 strick.
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9 Intervjuer

Som en stor del i arbetet med att samla in information om taktiken mot havererade luftfartyg har
en rad intervjuer genomforts. Samtliga storre flottiljer, F 7, F 17, F 21, Hkpflj samt RFN, har
besokts under arbetets giang. Vid varje flottilj har ett antal brandmin, insatsledare samt vissa
flyeplatsriddningschefer intervjuats, totalt cirka 40 personer.

Syftet med intervjuerna vid flottiljerna har varit att inhdmta aktuell kunskap och samla
information om taktiken, finga upp tankar och funderingar om arbetsmiljéproblem och risker
samt fa en bild av hur varje flottilj arbetar och agerar vid ett haveri. Det finns mycket kunskap,
l6sningar och bra idéer bland personalen, och uppdragsgivaren har velat samla upp dessa delar
for att arbeta vidare med. Manga av problemen som finns diskuteras ofta inom arbetslagen, och
l6sningarna till méanga av dessa finns ute pa flottiljerna.

Férutom den personal som intervijuats pa flottiljerna har en rad kompletteringsintervjuer
genomforts. Dessa intervjuer har haft ett annat syfte an de som ar gjorda med brandman,
insatsledare och flygplatsriddningschefer. Det huvudsakliga syftet med dem har varit att
kontrollera fakta, inhdmta information samt fa nya inslag och idéer. Dessa kompletterande
intervjuer redovisas sist i detta kapitel.

Resultaten fran intervjuerna anvinds, diskuteras och analyseras djupare i efterféljande kapitel som
en naturlig del av rapporten. De kommer att fungera som referenser och till viss del som virde-
mitare pa olika forslag med mera.

9.1 Allméant om intervjuteknik

Det finns ett par viktiga aspekter att beakta vid intervjuer. Bland annat vid intervjuer dar
personerna tillater att samtalen spelas in kan intervjupersonen kinna sig himmad av
inspelningsutrustningen. Vid sadana intervjuer tenderar personer att uttrycka sig mer forsiktigt.
Det ar aven viktigt att si fort som mojligt efter det att intervjun genomforts fora ner
anteckningar, da minnet fran intervjun snabbt bleknar. Detta ar oavsett om intervjun spelats in
eller inte sa att stimningen, kdnslan med mera kan bevaras tills det att intervjun lyssnas igenom.
Det dr dven viktigt att till exempel inte vara stressad och jiktad sjilv som intervjuare, da
sinnesstamningar med mera tenderar att smitta av sig pa den intervjuade. (Ejvegard, R., 2003)

Om samma fragor stills vid flera tillfdllen, som i detta fall, bor frigorna vid intervjuer stillas i
samma f6ljd och likadant vid intervjuerna. De bor heller inte vara ledande utan bor vara sa
objektiva och neutrala som maijligt. Det dr dven viktigt att som intervjuare beakta att de
intervjuade kan forsoka forstirka sina asikter genom att uttrycka dem som allminna, samt att de
genom intervjun kan forsoka berittiga sina egna asikter. Det tenderar dven till att vara enklare att
framhilla negativa delar 4n positiva. (Ejvegard, R., 2003)

Det ar aven skillnad pa perspektiv inom organisationen. Chefer och andra personer i ledande
stillning maste se till materielbehovet, ekonomin och uppdraget som ir stillt pa organisationen,
vilket inte alltid personal pa ligre niva uppmirksammat eller dr helt inférstadda i. Saledes leder
det till olika perspektiv inom organisationen. (Ejvegard, R., 2003)

Bland annat pa grund av ovan nimnda delar ar det mycket viktigt att som intervjuare vara
objektiv och inte paverkas pa ett personligt plan.
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9.2 Genomfdrande av intervjuer pa flottiljerna

Intervjuerna har genomférts anonymt och resultaten dr dirfér anonymiserade. De kommer heller
inte redovisas per flottilj eller per yrkeskategori. Gemensamma drag, trender och genomgédende
asikter kommer att redovisas. Vissa jaimforelser mellan yrkeskategorierna kommer att géras, men
det kommer inte redovisas vilken kategori som sagt vad. Anledningen till att helt anonymisera
svaren ar att det inte pa nagot skall kunna ga att spara vem som sagt vad.

Intervjuerna har genomférts med en eller tva personer at gangen och en intervjumall har anvints
som stod, se bilaga 2. Samtliga personer har fatt forklarat for sig att intervjun ar anonym och har
dven fatt vilja om den skulle spelas in eller ¢j. Vissa har medgivit inspelning av intervjun.

Andra inte. En annan viktig del som férmedlats ér att intervjun inte pa nagot sitt varit till £6r att
hitta fel och brister, utan att den dr en undersokning for att ta reda pa hur det fungerar pa
respektive flottilj och att den tillkommit som ett forum att lyfta tankar och funderingar.

Samtliga fragor har pa ett eller annat sitt behandlats under varje intervju, antingen som en stilld
fraga eller si har det kommit upp som en naturlig del i diskussionen. Grovt har intervjun
behandlat allmin bakgrundsinformation, riddningstjanstbakgrund, utbildning, 6vning, anvand
taktik vid flottiljen, organisatoriska fragor, problem, risker, osikerheter samt avslutats med en
punkt dir intervjupersonen har fatt lyfta egna tankar och funderingar.

Fragorna har stillas si neutralt och som en sa naturlig del av intervjun som maojligt.

Har intervjupersonen velat diskutera en viss del mer dn andra har detta inte avbrutits. Vissa av
tragorna har haft en skala for att mojliggora en jamforelse mellan flottiljer och yrkeskategorier.
Tre yrkeskategorier av personal har sirskiljts, flygplatsriddningschefer, insatsledare och
brandmin.

9.3 Sammanstallning av intervjuerna vid flottiljerna

I efterfoljande kapitel redovisas en sammanstallning av intervjuerna genomforda vid flottiljerna.

Dessa kommer att presenteras i generella drag och endast de storre punkterna och genomgaende
trenderna kommer att redovisas. Vissa funderingar och tankegangar hos personalen kommer att

analyseras djupare i efterfoljande kapitel.

De resultat som presenteras i tabellform 1 kapitel 9.3 foljer inget monster utan flottilj X i en tabell
ir inte samma flottilj i nista. Aven yrkeskategoriernas ordning varieras mellan varje tabell.

De snitt som ér utraknade baseras pa antalet svarande 1 respektive kategori och dr inte ett snitt
mellan kategorierna. Snittet har berdknats pa detta sitt fOr att inte ge ett fatal personer i en
kategori samma genomslagskraft som manga personer i en annan. Tabellerna dr inte statistiskt
sikerstillda och skall inte ses som fakta utan som en indikation pa vad personalen tycker. For att
kunna dra statistiskt sakerstillda slutsatser maste fler intervjuas.
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9.3.1 Allmé&n bakgrundsinformation och raddningstjanstbakgrund

Syftet med fragorna om personalen och deras riddningstjanstbakgrund har varit att skapa en bild
av vad de har for erfarenhet fran liknande yrken, hur linge de jobbat och vad de har f6r
befattning. Detta i ett f6rsok att urskilja skillnader mellan olika kategorier av anstillda.

Det dr en stor variation 1 bakgrund och erfarenhet bland personalen. De flesta av de intervjuade
brandminnen har jobbat pa flygplatsriddningstjansten mellan ett och fem ar. Omlaggningen fran
varnpliktiga till civilt anstillda skedde omkring 2003. Vissa har annan riddningstjanstbakgrund, sa
som kommunal del- eller heltidsbrandman, medan andra inte har nagon annan erfarenhet.

Insatsledarna dr generellt yrkesmilitirer i botten som i flera fall jobbat med utbildningen av de
virnpliktiga 1 den gamla organisationen. Dessa har gatt den militira insatsledarutbildningen, men
vissa har dven erfarenheter fran civil flygplatsriddningstjanst eller utomlands.

Delar av personalen har varit med om olika haverier och incidenter, medan flertalet aldrig varit
med om ett skarp totalhaveri. De ur personalen som jobbat med kommunal riddningstjinst har
erfarenheter av olyckor frin det civila samhallet.

Det ir generellt en stor spridning av manniskor med olika bakgrund som arbetat pa flygplats-
riddningstjansterna. Spridningen av bakgrundskunskap, erfarenhet, dlder och sa vidare borgar for
ett bra arbetsklimat, dir mangfalden kan utnyttjas positivt.

Vad giller erfarenheten av att ha arbetat inom kommunal riddningstjanst siger de flesta att de
taktiskt sett inte har nagon anvandning av sina erfarenheter. Daremot pekar manga pa nyttan av
att veta hur de reagerar i skarpa ligen, samt en lite bredare kunskapsbas och att de vet hur den
kommunala riddningstjansten arbetar. Vissa ur personalen dr oroade 6ver hur kollegor utan skarp
erfarenhet egentligen kommer att reagera vid ett haveri och den stress det medfér. De menar att
de som har erfarenhet av skarpa incidenter, antingen fran kommunal eller militir riddningstjanst,
vet hur de fungerar och hur de ska handskas med den stress ett haveri medfor.

Efter fragorna om allmin bakgrundsinformation och raddningstjanstbakgrund har ”Hur pass
beredd kdnner du dig infor ett haveri?” stillts. De intervjuade har ombetts att gradera svaret pa en skala
fran 1 till 7, dér 1 4r inte alls och 7 ir i mycket hog grad. Fragans syfte har varit att fa en
indikation pé vad personalen spontant definierar som ett haveri samt som en virdemitare mellan
olika kategorier av personalen och flottiljer.

Yrkeskategori | Flottif V7 Flottilf W Flottilf X Flottif Y Flottilj Z
1 5,5 5,5 - 6 -

2 5,5 5,5 6 6 0,5

3 0,7 6 0,8 4,6 5,9
Snitt 0,1 5,7 0,6 5,1 0

Tabell 15: Svar pé frigan om hur pass beredd personalen kinner sig infér ett haveri beroende pa flottilj och
yrkeskategori.

De flesta av de intervjuade tinker spontant pa haveri och brand 1 JAS 39 Gripen forst och sedan
haveri med stort flygplan. De som inte svarar 6 eller 7 siger att det frimst beror pa avsaknaden av
skarpa hindelser. Personalen kianner sig dock i mycket stor utstrackning beredda for ett haveri.
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9.3.2 Utbildning

Samtliga som intervjuats har pa ett eller annat sitt utbildats infor sitt jobb pa den militdra
flygplatsraddningstjansten. Vissa har gatt den grundlaggande utbildningen helt pa FMTS medan
andra frimst har utbildats vid flottiljen. Samtliga insatsledare har genomgatt insatsledar-
utbildningen pa FMTS och de flesta ur personalen har pa ett eller annat sitt varit pa utbildning pa
FMTS.

De flesta dr n6jda med sin utbildning och tycker att den ar tillrdcklig samt att de utbildats pa ratt
saker. Dock finns en genomgaende trend att utbildningen varit f6r komprimerad samt att det
praktiskt Gvats for lite under utbildningen. De flesta tycker dven att de under utbildningen inte
ovat hela handelseforloppet tillrackligt utan att det Gvats f6r mycket delmoment. Detta giller
oavsett om de utbildats pa flottiljen eller pa FMTS och giller f6r bade brandmin och insatsledare.

Det konstateras av manga att topphéindelsen med fullt utvecklad brand i ett total havererat
spetsigt flygplan 6vas valdigt mycket under utbildningen. Meningarna gér isir bland personalen
om detta dr bra eller inte. Vissa menar att det genom att 6va den stora hindelsen foérbereds dven
tor de mindre men troligare incidenterna. Andra menar att ett felaktigt beteende 6vas in och att
de mindre hindelserna negligeras, eller som en person sa “wan blir dvertaggad liksom”.

Det finns ett par saker som kommit upp under intervjuerna om moment som saknas eller borde
utbildas mer p4, antingen pa FMTS eller lokalt pa flottiljen:

- Evakuering av stort flygplan

- Taktik vid stort flygplan

- Mer utbildning i handhavande vid 6ppning av nédutgingar

- Akutsjukvard

- Handgrepp pa olika helikoptrar

- Ledarskapsutbildning for insatsledare som kommer fran det civila.

Vissa variationer finns mellan de intervjuade, dér personer har fatt olika utbildning beroende pa
var och nir de utbildats. En person uttryckte det som: ”Ndr jag gick utbildningen anvinde vi knappt
andningsskydd.” Vissa menar att det under utbildningen kidndes mycket bra och det var forst efter
det att de jobbat ett tag, som de insag att det fanns brister i utbildningen. Diremot var det inga
stora moment som saknades. Det var manga sma delar som tillsammans gjorde att det kindes
bristfilligt. Som exempel lyftes det fram att de sillan fick slidcka sjilva branden med kanonerna da
aven markinsatsen skulle 6vas. Skillnaden mellan utbildningen och verkligheten uttryckte vissa
som bristen pa att 6va hela hindelseforloppet fullt ut da de pa grund av ##bildnings- ellex
dvningstekniska skil var tvungna att bryta tidigare.

Ett par av de intervjuade papekar dven att det saknas likformighet mellan utbildningarna
beroende pa var de utbildats men aven att det skiljer fran ar till ar. En annan sak som nimns som
negativt dr att utbildningsmateriel f6r utbildning av brandmin inte finns sammanstéllt pa ett bra
sitt. Insatsledare fran férbanden som verkar som hjilplirare pa FMTS eller utbildar hemma vid
flottiljen riskerar da att missa viktiga moment. Vissa menar aven att de som utbildar saknar
erfarenhet fran haverier och att utbildningen darigenom blir bristfallig.

Vissa flottiljer har dven lyft fram behovet av ett kravstillande och en kravspecifikation f6r
insatsledaren vid anstillning. Idag verkar en specificering fran centralt hall saknas f6r vad
insatsledaren forvintas ha for utbildning och erfarenhet. Enligt vissa giller detsamma till viss del
dven for brandmannens utbildning och erfarenhet.
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Ett par fragetecken har rests om det verkligen 4r en rimlig uppgift insatsledaren har att fylla vid
ett haveri eller om det 4r f6r mycket ansvar som vilar pa denne. Aven en riddningschefs-
utbildning har efterlysts av vissa flottiljer for att skapa ett gemensamt synsitt pa flottiljerna.

9.3.3 Ovning

Ovningsverksamheten ser relativt olika ut pa de olika flottiljerna. Vissa har évningar dir de cirka
en gang i kvartalet aker till exempelvis FMTS i Halmstad och 6var insatser en vecka. Personalen
pa de flottiljer som anvinder kvartalsévningar verkar generellt vara ganska néjda med det
uppligget, bland annat f6r att det upplevs som lite av en teambuilding. Andra flottiljer 6var
insatser hemma pa flottiljen och édker till andra stillen f6r kompetenshéjande eller
vidmakthallande utbildning. De olika uppliaggen beror till stor del pa tillgang pa 6vningsomrade
vid respektive flottilj.

Enligt personalen gor den korta insatstiden att de inte har méjlighet att géra mer 4n mindre
ovningar under arbetspassen. Detta resulterar i att de stora 6vningarna och insatsévningarna
maste planeras lingt i forvag. I vissa fall resulterar det dven i 6vertid. En flottilj har exempelvis
gjort en forandring i sin taktik, vilket delar av personalen inte hunnit 6va dnnu, trots att
torindringen, vid intervjutillfillet, genomfordes for snart ett ar sedan.

I princip samtliga ur personalen papekar brister och missnoje 6ver den tid som liggs pa 6vnings-
verksamhet. Pa frigan om vad personalen tycker om 6vningskvaliteten pa flottiljen ér det fa som
ger den godkant. Tristess och enformighet under arbetspassen tillsammans med dvningsmoral
tenderar enligt vissa att minska pa 6vningskvaliteten, samt gora att vissa mindre planerade
ovningar uteblir.

I tabellen nedan finns en sammanstillning av vad de olika yrkeskategorierna tycker om Gvnings-
kvaliteten vid respektive flottilj. Den intervjuade har ombetts att svara pa fragan pa skala frian 1
till 7, dir 1 4r mycket déligt och 7 mycket bra.

Yrkeskategori | Flottf V' Flottilf W Flottilf X Flottilj Y Flottilj Z
1 2,5 2,8 2,4 5,5 4,5

2 0,25 3,5 2,7 6 5

3 0,25 6 4 - -

Snitt 5 3,6 2,6 5,6 4,6

Tabell 16. Svar pé frigan om Gvningskvaliteten vid respektive flottilj och yrkeskategori.

Ett flertal faktorer tas upp av personalen som orsaken till den bristande dvningsverksamheten
och 6vningsmoralen. Bland annat har vissa flottiljer 6vningsfalt dir de inte far elda under vissa
vindférhallanden, saknar attrapper for olika luftfartyg, saknar 6vningsplats for olika moment med
mera. Det dr fa sam6vningar med andra aktérer. Ett antal 6vriga faktorer som personalen lyft
fram beskrivs nedan.

Vid vissa flottiljer verkar 6vningsverksamheten variera relativt mycket. Vissa perioder 6vas det
mycket och andra 6vas det lite. Mellan perioderna av mycket 6vning kan det ibland ga ett halvt ar
till ett ar. Den bristande kontinuiteten i 6vningsverksamheten ér en del av personalen mycket
kritisk till. Personalen papekar dock att formagan efter uppehall inte 4r sa dalig som de befarat,
utan att det dnda generellt fungerar bra.
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Anledningarna till svingningarna i 6vningsverksamheten verkar bero pa brister 1 6vningsschemat
hos vissa flottiljer, och att 6vningsschemat paverkas i stor utstrackning av schemaomlaggningar
med mera. Vissa ur personalen efterlyser en sammanhallande 6vningsledare eller dylikt som haller
1 6vningsverksamheten och gor uppfdljning med mera. Andra faktorer som paverkar évningarna
ar tillgéngligheten pa materiel och fordon. Bland annat har upprittandet av NBG paverkat det
antal fordon som ir tillgingliga och dirigenom minskat antalet méjliga 6vningspass. En person sa
till och med att han “aldrig har dvat med alla bilar samtidigt!”. Séledes har han akt pa larm med
komplett fordonstag men inte haft moéjlighet att 6va med alla bilar samtidigt. Andra menar att
ovningarna foljer det som ar kravstillt enligt RML-F men att inget 6vas darutéver.

Andra delar som paverkar 6vningskvaliteten enligt en del 4r 6vningstekniska faktorer, som att
branden inte skall slickas darfor att dven markinsatsen skall 6vas i samma Gvning, att kanonerna
bara skall markera for att spara pa slickmedel med mera. Dessa delar paverkar det in6vade
beteendet men dven kvaliteten pa Gvningen enligt manga. Ett led av 6vningstekniska delar dr dven
medverkan fran den kommunala riddningstjinsten. En del 6vningar avslutas med att ”nu dr
kommunal raddningstianst och ambulans har”, vilket de 1 verkligheten antagligen inte hade varit pa
grund av deras framkorningstid med mera. Saker som livsuppehallande atgarder, behov av att
himta mer slickmedel, uppsamlingsplats for skadade med mera 6vas déirav tidsmassigt inte
tillrickligt linge.

Det ar fa som har varit med om 6vningar med andra organisationer och aktorer in den egna
flygplatsraddningstjansten. Vid vissa flottiljer har Gvningar tillsammans med till exempel polis,
ambulans, kommunal riddningstjinst och sa vidare genomférts nigon enstaka gang. Dirfor riktas
1 manga fall kritik mot att just detta inte sker oftare. Beroende pa flottilj dr det olika andra aktorer
som dr svara att genomféra samovningar med. Generellt dr det dock polisen som verkar vara de
som ir svarast att hitta tid till att saméva med. Aven de civila FRAD helikoptrarna verkar vara
svart att hitta tid f6r samévning med.

Vissa personer papekar att det 6vas vildigt mycket mot spetsiga flygplan, som JAS 39 Gripen och
SK 60 attrapper, men att de 6vriga luftfartygen inte ér lika frekvent 6vade. Det blir darfor lite av
slentrian menar de, dd samma Gvning upprepas om och om igen. Det saknas dven en del
kreativitet i 6vningarna. Onskemal om att szrula #ill det lite mer vid Gvningarna” inkommer frin en
del personer. Och nir det vil blir fel vid en 6vning avbryts den ibland, “en insats tar vil inte siut
bara for att en pump inte startar”, sa en person.

De teoretiska Gvningarna, i form av genomgang av BRI med mera, méter dven de en del kritik da
de inte kompletteras med ett faktiskt handhavande av, till exempel, 6ppning av huv. Ofta verkar
ovningarna vara teoretiska, men det dr sallan personalen far komma ut och faktiskt se luftfartygen
1 fraga. Som en person sa “det dr 2 ar sedan man fick kolla pa en 39a”. Pa grund av detta finns risken
enligt vissa att de faktiskt inte kan genomféra de mandvrar de forvintas gér framme vid
haveristen.

Under den senaste tiden har en rad svira helikopterolyckor intriffat i Sverige, varvid en
diskussion i manga fall har uppkommit just kring helikopterkinnedom. Personalen vid de
flottiljer som har lite helikoptertrafik, men dven delar av personalen vid flottiljer som har mycket,
medger ofta att de har bristande kinnedom om helikoptrar. Detta beror till stor del enligt dem
sjalva pa bristen av helikopterévningsobjekt vid den egna flottiljen. De nya helikoptrarna, hkp 14
och 15, ir till stor del okdnda for de flesta.
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Aven den tristess som tidvis infinner sig bland personalen, verkar enligt en del paverka 6vnings-
moralen och 6vningsverksamheten. Personalen orkar inte ta tag 1 Gvningarna eller sa har de till
viss del tappat intresset, papekar niagra. En annan faktor som tycks paverka évningarna ir att viss
personal bara dr anstilld for den tid de tjanstgor, och att tiden £6r Svning inte dr budgeterad.

Kapitlet kan sammanfattas med citat fran tva av intervjuerna ”&dnns som en véldigt allvarlig grej att
Jfolk kdnner sig osikra pa sin uppgiff” och “det dr viktigt att vara grundtrygg’. Kopplat till det tidigare
kapitlet dir personalen var vildigt beredda och trygga 1 sig sjilv, tyder detta pa att de dr mer
osidkra pd sina kamrater.

9.3.4 Anvand taktik vid flottiljen

Manga kinner sig trygga i den taktik som anvands vid flottiljen. De papekar att det 4r med
takkanonerna som det mesta jobbet gérs och att det fungerar vildigt bra. Overlag 4r det fa som
har nagot att invinda mot den taktik som anvinds. Vissa uttrycker 6nskemal om att f6rsoka sitta
sa manga som moijligt i samma bil f6r att underlitta samverkan. Andra uttrycker tvirtom
onskemal om att sprida ut sig lite mer for att minska risken for handhavandefel hos till exempel
foraren.

Generellt sett dr de flesta néjda med antalet personer 1 utryckningsstyrkan vid respektive flottilj.
Ett par onskar att styrkan skall 6kas, medan ingen vill att den skall minskas. Vissa ir dven
torvanade Gver att antalet personer i styrkan varierar sa pass mycket mellan flottiljerna.

I princip samtliga bedémer den egna férmagan mot spetsiga flygplan och helikoptrar som mycket
god samt att personalen ir tillricklig. Vid taktiken mot stora flygplan ir meningarna lite mer
splittrade. Fa tvivlar pa den egna férmagan att slicka branden. Dock menar vissa att
omhindertagandet av de skadade vid en storskadeplats skulle bli mycket problematiskt. De flesta
papekar dock att det skulle krivas en ekonomiskt ohéllbart stor styrka for att kunna hantera ett
sadant scenario. Tillsammans med samhallets Gvriga resurser som ambulans, polis och kommunal
riddningstjanst menar de flesta, att de férmodligen skulle 16sa uppgiften med en stor skadeplats
pé ett bra sitt.

Vissa personer papekar att beroende pa luftfartyg som havererar ar de slickmedelsmassigt vildigt
overstarka. De papekar att ett JAS 39 Gripen eller en helikopter inte fordrar de méingder
slickmedel som dr foreskrivet f6r en M6 eller M7 flottilj. Daremot dr de mer osikra om
slickmedelskapaciteten dr 6verdimensionerad vid storre flygplan.

Det finns nagra omraden som olika personer ar kritiska till:
- Sjukvardsresursen
- Bristen pd materiell och personell marginal
- Uppstillning av fordon
- Oviljan tll att testa nya metoder
- Bristande 6vningsmoéjligheter

Vad giller sjukvardsresursen ar vissa skeptiska till att den egna riddningsbandvagnen inte tas med
i den forsta vagen. De menar att behovet av bandvagnen ir stort 1 det tidiga skedet och att det ér
nigot som borde inga som krav.
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Minga menar dven att marginalerna ar sma, det vill sdga att om ett fordon inte startar kan stora
delar av slickmedelsmingden eller manskapet falla bort. Organisationen ér sd pass bantad att det
inte finns utrymme for att goéra misstag. Vidare betyder den slimmade organisationen att
beroendet av den Gvriga organisationen pa flottiljen och andra aktdrer blir véldigt kraftigt enligt
vissa. Erfarenhet fran en incident visade dven pa att all utrustning som enligt rutinen skulle tas
med inte kom ut 1 tid.

Vissa menar att det inte 4r sd bra att 1 alla ligen ta fram samtliga riddningsfordon till haveristen.
Det giller sarskilt vid de mindre luftfartygen, da det samlas f6r mycket fordon pa en liten yta.
De personerna eftetlyser en taktik som innebir att insatsledaren kan gora sa kallad halvhalt pa
vissa fordon. Dessa fordon som finns pa halvhalt kan sedan anvindas for att géra omfall eller
fylla pa vid behov.

Ett par av de intervjuade menar att delar av organisationen dr emot att testa nya taktiker och att
den ir stelbent. Det har inkommit férslag om mindre férindringar, som antingen har motarbetats
eller ignorerats av vissa personer och dirigenom inte genomfoérts. Vidare papekar nigra att
bristen pa 6vningsmojligheter paverkar taktiken i negativ riktning samt att nya idéer inte kan
testas. Bristen pa ovningsobjekt gor dven att de inte kan 6va taktiken mot samtliga luftfartyg.

En annan del som framkommit idr att riddningsstationerna i vissa ligen styr antal tillgangliga
fordon da de inte har plats for fler inomhus. Att stilla upp fordonen utanfor garagen ar inte
optimalt men tanke pa viderpaverkan, forsorjning av tryckluft till bromsar och batteriladdning
med mera.

Utover ovan nimnda saker papekar en del personer att riddningsbil 397 idr tekniskt osaker, det
vill sdga har hog felfrekvens, och tar manskap 1 ansprak som hade kunnat anvindas pa ett battre
sitt. Forhoppningar finns att den nya typ 1-fordonet skall vara tillrdckligt snabbt for att gora
raddningsbil 397 6verflédigt. De menar att 397 stjil resurser fran styrkan som hade kunnat
anvindas pa ett battre satt.

Ett par personer papekar att det vore 6nskvirt att ha dagtidspersonal, som inte arbetar i
utryckningsstyrkan for tillfallet, 1 nagon form av jourverksamhet och att detta sitts i rutin.

Dessa personer skulle i samband med att larmet gar exempelvis kunna kora ut reservfordon eller
annan utrustning till haveriplats och sedan bista styrkan i arbetet.

Olika delar av yrkeskategorierna stravar efter lite olika saker med taktiken. En kategori vill
generellt halla den sa enkel som maijligt for att underlitta larmrutinen. En annan kategori
efterlyser en lite mer larmanpassad taktik som varierar beroende pa larm.

Nigra av de intervjuade lyfter aven fram kritik mot klockmetoden. De menar att det dr litt att
gora fel, att tinka efter klockan inte dr logiskt och att den gamla metoden for att ange klockslag
fortfarande sitter i. De menar att fordonsplaceringen lika girna kan anges med hoger och vinster
om riddningsbil 397. Vissa menar vidare att insatsledaren har ett vildigt stort ansvar, da han
maste halla reda pa vindriktning, vapenlast, fordonsplacering, samband med mera.
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9.3.5 Organisatoriska fragor

De organisatoriska frigorna har stillts i syfte att undersoka tilltron till den 6vergripande
organisationen samt undersoka hur de civilt anstillda upplever den militira kulturen och vice
versa.

Delar av personalen upplever att 6vergangen fran en rent militir organisation till en bestdende av
béade civil och militdr personal till viss del har varit svar. Gamla militdra traditioner har varit svara
att bryta och den nya organisationen upplevdes till viss del stel i borjan. Detta har dock blivit
bittre allt eftersom tiden har gatt. Samtidigt upplevs den tillstrémning av kompetens som kommit
med de civila som mycket positiv.

Pa fragan ”Hur pass tillforlitlig tycker du att den dvergripande organisationen dr?” anvandes en skala frin
1 till 7, ddr 1 betyder otillforlitlig och 7 mycket tillforlitlig. Med den 6vergripande organisationen
avsags, forutom flygplatsriddningstjinsten, d4ven polis, ambulans, kommunal riddningstjinst,
flyeledarna och 6vriga aktérer som berdrs av ett haveri. Ingen av de intervjuade vid flottilj V
graderade svaret pa denna fraga, utan svarade mer som en diskussion.

Yrkeskategori | Flottf V' Flottilf W Flottilf X Flottilj Y Flottilj Z
1 - 3 53 4,5 6

2 - - 6 6 -

3 - 5 3,6 5,8 3

Snitt - 4,3 4,5 5,4 3,6

Tabell 17. Svar pi frigan om tillf6rlitligheten till den Svergripande organisationen beroende pa flottilj och
yrkeskategori.

De som svarar lagt pa tilltron till den 6vergripande organisationen anger generellt bristen pa
helhets- och samverkansévningar mellan aktorerna som problemet. Andra anledningar kan vara
sambandsproblematiken, da det 4r manga olika radiosystem som ska anvindas, och att det ar
svart att veta da det aldrig hint samt bristen pa kommunala ambulanser. Vissa menar att nir val
de kommunala resurserna dr pa plats, sa kommer det 16sa sig, eller som en av de intervjuade
uttryckte det: 7 ommunal raddningstidnst kommer ju bit valdigt snabbt och da dr det ju Ingnt.”

9.3.6 Arbetsmiljoproblem, risker och osdkerheter

Under intervjuerna stilldes fragor om olika arbetsmiljéproblem, osikerheter och risker som
torekommer inom flygplatsriddningstjansten och som uppmirksammats redan innan
genomforandet av intervjuerna. Dessa diskuterades med personalen. De intervjuade har dven fatt
lyfta fram saker de upplever som problem, osidkerheter och risker. Syftet har varit att identifiera
omraden som behover arbetas vidare med samt hitta eventuella 16sningar som personer funderat
ut pa befintliga problem.

Sa gott som samtliga av det intervjuade lyfter fram skarp vapenlast, buller och kolfiberkomposit

vid diskussioner kring dmnet. Manga upplever informationen kring skarp vapenlast och kolfiber-
komposit som diffus, att olika killor siger olika saker samt att det dr svart att fa klara besked om
exakt hur de ska handskas med dessa problem.

Det finns i huvudsak tva uppfattningar om skarp vapenlast. Det finns de som upplever att det ar
ett stort problem och det finns de som upplever att det inte dr ett problem. De som anser att det
inte dr ett problem, menar att det dr ldg frekvens pa antalet flygningar med skarp vapenlast samt

att den metod som finns idag, det vill sidga kylning med slickmedel, fungerar mycket bra.
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De som diremot anser att det ar ett stort problem menar att det finns stora oklarheter,
osikerheter och okunskap om skarp vapenlast. Ibland hinvisar de till att det dr oklart om
kylningen 1 realiteten ger effekt eller den i vissa fall bristande eller mycket bristande
informationen om tiden till detonation. Manga menar att det ér sillan informationen om exakt
vad det dr som ir lastat pa luftfartyget kommer fram till riddningsstyrkan, sarskilt vid
transportflygningar med Herkules. Sirskilt motmedel verkar vara en ammunitionseffekt som det
vildigt sillan informeras till styrkan att luftfartyget har lastat. Det finns fortfarande en viss
osikerhet bland personalen huruvida de alltid far reda pa om de far all information om det flygs
med skarp vapenlast. Detta pa grund av sekretess med mera.

Som ovan nimnts upplever manga att informationen kring kolfiberkomposit dr férvirrande.
Det kommer motsigande information ibland som sager emot den tidigare. Vidare ar det oklart
exakt vilken skyddsniva pa klader och utrustning som galler vid haverier med kolfiberkomposit.
Dirfor varierar svaren mellan de intervjuade gillande hur pass allvarligt problematiken ér kring
kolfiberkomposit beroende pa vilken information de senast erhalligt.

Buller ir ett exempel pa ett arbetsmiljoproblem som det arbetats mycket med sista tiden och de
flesta papekar att det blivit bittre. De upplever dock att det nya systemet ér lite krangligt och
tidskrivande men att det fungerar mycket bra. Dock menar vissa att det fortfarande ar for nytt
och att det kommer ta tid innan systemet ar testats tillrackligt f6r att kunna utvirderas ordentligt.

En del av de intervjuade lyfter dven kommunikation som ett problemomride. De menar att
antalet radiosystem dr f6r manga och att det vid ett haveri dr f6r méanga som soker information.
Vidare menar de att det finns en risk att insatsledaren blir last vid radiosystemen och forlorar
oversikten Gver insatsen.

Vissa ur personalen dr oroliga 6ver om materielen 6verhuvudtaget skall fungera. De menar att
med den status som ar pa materielen idag dr sannolikheten f6r pumphaverier eller dylikt stort.
Forvintningarna pa den nya typ 1-bilen ar timligen stora, sirskilt pa grund av de nuvarande
fordonens otillférlitlighet. Samtidigt 4r dven vissa oroade for att det kommer vara mycket
problem med den nya bilen, som vissa menar att det var nir riddningsbil 397 kom.

Den senaste tiden har det, i och med arbetsgruppens arbete, pagatt en del diskussioner angiaende
arbete pa hég hojd. Fa menar att detta skulle vara ett problem i verkligheten, da sannolikheten f6r
att ett flygplan stir pa landningsstillen efter ett haveri ar litet. Vissa menar vidare att det
egentligen dr mer av ett 6vningstekniskt problem eftersom det maste 6vas men formodligen
aldrig kommer att hinda. En person uttryckte sa hir: ”Jag bar pratat med piloter och de dr véldigt
fragande kring scenariof’. Med scenariot menat urlyft pa hog hojd av stridspilot. Lésning pa
problemet menar manga redan finns i och med att de kan backa upp fordon mot planet och lyfta
ner personer den viagen. Nigon person nimner dven den franska taktiken med en rinna som
piloten sakta sinks ner lings med. Enstaka av de intervjuade papekar att problemet med arbete
pa hog hojd eventuellt skulle kunna finnas med Herkules.

I ovrigt forekommer det en del osidkerheter kring kemikalier, till exempel hydrazin, samt riktlinjer,
atgirder och information kring dessa. Aven en del andra problemomraden har kommit fram vid
intervjuerna. Dessa uppstir till stor del pa grund av bristande information kring dmnet.
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Nedan sammanfattas de frimsta problemomraden som kommit upp vid intervjuerna:
- Skarp vapenlast
- Bristen pa information vid flygning med skarp vapenlast
- Buller
- Kolfiberkomposit
- Arbete pa hég hojd
- Kommunikation
- Skillnaden mellan militir och civil taktik/kultur
- Lokaler
- Status pa fordon
- Hydrazin
- Radiostrilning
- Flytande syre
- Partiklar fran arbetsklider
- Bristande kommunikation mellan chefer och anstillda

Fo6r vidare analys av vissa av dessa arbetsmiljoproblem, osikerheter och risker se kapitel 11.

9.3.7 Egna tankar och funderingar fran personalen

Varje intervju har avslutats med en punkt dir personalen far fora fram sina egna tankar och
funderingar kring militir flygplatsriddningstjanst och som inte behandlats under intervjun.

Flera av de intervjuade, oavsett niva inom organisationen, lyfter fram behovet av arliga
sammankomster for att kunna diskutera, utvardera, sprida information och lira av varandra som
en mycket viktig del. Det saknas just nu.

Nigra personer har en fundering om den militara flygplatsriddningstjansten skall ingé i den
kommunala riddningstjanstorganisationen. Personen i friga menar att mycket skulle kunna
vinnas om flygplatsriddningstjinsten ingick i den kommunala organisationen, da granserna skulle
suddas ut och organisatoriska, ekonomiska och utbildningsmassiga vinster skulle kunna goras.

Andra menar att den roda traden i insatsen till viss del saknas. Det finns begrinsad utbildning,
erfarenhet och kunskap om bland annat hilsa, milj6 och kemikalier, vilket gbr att insatsen totalt
sett haltar. Bland annat saknas arbetet efter den akuta livtaddande fasen och efterarbetet.

9.3.8 Generella resultat

Tre huvudkategorier har sirskiljts, flygplatsriddningschefer, insatsledare och brandman.

Mellan dessa tre kategorier skiljer asikterna om vissa fragor till stor eller mycket stor del.

Inom kategorin varierar generellt sett inte svaren séirskilt mycket. Detta dr ett intressant fenomen
da vissa av de intervjuade menar att organisationen de jobbar i dr 6ppen. Sirskilt de som sitter i
ledande befattningar anser att de har bra uppfattning om vad brandminnen har {6r asikter och
funderingar, men det fungerar dven till viss del at andra hallet. Detta tyder pa att
kommunikationen mellan organisationens olika delar maste 6ka.

Under vissa av intervjuerna malas en orealistiskt positiv bild upp av de anslutande kommunala
resurserna. Bland annat forvintas de alltid komma, alltid vara pa plats snabbt, ha vildigt mycket
erfarenhet och vara vil inférstadda med vad de har f6r uppgift. Denna bild av kommunal
riddningstjdnst har till viss del invaggat delar av personalen i en falsk sdkerhet. Det finns dven
indikationer pa att de kommunala resurserna pa samma satt forlitar sig pa de militédra.
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Manga medger dven att trots att de 4r medvetna om problemen sa ar det fa som 4r beredda att ta
tag 1 dem. Det verkar ha infunnit sig en form av uppgivenhet i att driva forindringar.

Denna uppgivenhet kan bero pa en rad olika saker, sisom en stelbent organisation, tristess,
oviljan till att férindra och bekvimlighet genom att géra som det alltid har gjorts.

Generellt har personalen stor tilltro till sin egen kapacitet, formaga och taktik. Daremot ar de
skeptiska till delar av materielen, den dvergripande organisationen, Gvningsverksamheten och
delar av utbildningen. De lyfter fram ett antal problem, osakerheter och risker. Det finns dven en
stor variation i bakgrund, dlder och utbildning bland personalen.

9.3.8 Validitet

Det finns tre saker som uppmirksammats i samband med intervjuerna, som kan ha paverkat de
svar som erhallits och dirigenom inte gér dem helt korrekta:

- Vissa kan vilja anvinda rapporten till sin egen fordel

- Personer passar pa att framféra kritik nu nar tillfallet har getts

- Samtliga ir inte intervjuade

Det som talar for att intervjuerna ar genomgripande, fangat upp alla delar och ir tickande ér att
svaren inte varierar sirskilt mycket mellan flottiljerna och de intervjuade i respektive
yrkeskategori. Vildigt fa saker kom upp som nya vid intervjuerna pa slutet som inte nimnts forut.
Tendenserna var tydliga och i de flesta fall genomgiende for alla. De delar som inte kommit upp
vid tidigare intervjuer, generellt kring den taktik som anvinds vid flottiljen, berodde i de flesta fall
pa att det var kopplat till lokala férhallanden vid flottiljen.

Opvanstaende faktum tyder dven pa att intervjuerna, trots att samtliga ur personalen inte ar
intervjuade, ar tickande och att dven om fler skulle intervjuas sa skulle inte mera komma fram.
De intervjuade har heller inte haft mojlighet att se fraigorna innan intervjun, vilket innebir att de
inte haft méjlighet att diskutera svar. Det tyder i sin tur pa att svaren dr spontana och arliga.

9.4 Kompletterande intervjuer

En rad personer har intervjuats eller svarat pa fragor utdver de som intervjuats vid flottiljerna.
De personer som till stérsta delen samtalats med ar:
- Joakim Halén, FMTS/Flygbasavdelningen/R3

- Lars-Ake Engdahl, férfattare av RML-F och Férsvarsmaktens flygplatsinspektor, tidigare
central flygplatsriddningschef

- Lars Erlandsson, Chef brand- och riddningsskolan pa Arlanda

- Jim Podolske, DoD Certification Program Manager, Tyndall Air Force Base, Florida
USA, har aven suttit med i kommittén NFPA 403

- Joseph A. Wright, ARFF Technical Services Inc, som suttit med i kommittén f6r ICAO
och NFPA 403 samt tidigare Program Manager of ARFF Research, Principal ARFF
Saftey Specialist, FAA, Federal Aviation Administration.
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Intervjuerna och fragorna vid dessa tillfillen har utformats efter vilken information som sokts.
Jim Podolske och Joseph Wright har intervjuats i syfte att fi mer information om ICAO och
NFPA 403 samt soka information om slickmedel och appliceringsmetoder. Joakim Halen har
intervjuats i syfte att fa FTMS syn pa taktik, regler samt for att erhélla nya infallsvinklar.
Lars-Ake Engdahl har intervjuats i syfte att reda ut begreppen kring RML-F, inverkan av ICAO
och NFPA 403 samt regler i 6vrigt. For att reda ut en del begrepp kring BCL-F har Lars
Erlandsson konsulterats.

Utover dessa personer har en rad andra personer svarat pa vissa specifika fragestillningar, bland
annat Lars Persson, jurist pa Riddningsverkets skola Revinge, och Stefan Sirdqvist,
brandingenjér och teknologie doktor pa Riddningsverket. Aven civila insatsledare och
riddningstjinstpersonal har utfragats i syfte att verifiera och kontrollera tankar och funderingar.
Resultaten fran dessa intervjuer och samtal anvinds i rapporten pa olika platser och i analysen
samt diskussioner.
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10 Analys och diskussion kring taktik och metodik

I detta kapitel diskuteras och analyseras den taktik och metodik samt organisation i stort som de
olika flottiljerna anvinder sig av. Resonemanget och diskussionen ar kopplat till resultaten fran
intervjuerna, analys av regelverk och féreskrifter, den taktik som anvinds samt tillgidnglig materiel
och resurser.

Den grundliggande metodiken, som den militira flygplatsriddningstjansten anvinder, med en
kraftfull initial slickinsats med hjilp av skumkanoner pa riddningsfordonens tak dr generellt sett
mycket bra och effektiv. Genom att ta hinsyn till de taktiska och teoretiska grunderna finns alla
mojligheter att slicka en uppkommen brand. Forfattarna har vid besok pa 6vningar bevittnat att
dessa insatser har fungerat effektivt och bra. Militir flygplatsraddningstjinst dar dock mer dn bara
brandslickning. Det finns saker som kan forbittras och férindras f6r att géra insatserna dnnu
mer effektiva. Analysen ser inte bara till brinder 1 havererade flygplan utan férséker fanga hela
torloppet och organisationen kring havererade militira luftfartyg.

10.1 Organisation utifran hjalpbehov
Ordet olycka och kris har olika betydelse for olika
minniskor och organisationer. En ligenhetsbrand ar fér
samhillet i stort ingen kris medan det f6r ligenhets-
innehavaren ar annorlunda. Denna aspekt dr mycket

Typ av olycka

Drabbad samhallsomfattning

viktig att beakta vid alla typer av olyckor. I denna rapport 4 Nationer 4
kommer ordet olycka och kris anvindas pa en glidande E:é:‘;ﬂ :

skala utan fast definition. En olycka eller en kris dr inte : Lokalsamhille :
o o 1 e o ! Lokalt delsammanhang i

beroende pa.storleken pa handels§n. Allt fran ett  Indiiceoch gruppsammanhang |

havererat stridsflygplan med en pilot till en havererad

Herkules med 90 passagerare dr en olycka och en kris,

diremot med olika Lyalpbebov. Behovsdomner Atgardsdoméner
Modellen till héger ar framtagen av Lars Fredholm, . g;ﬂii ddning SJ;’S;ZL“’”‘ =
riddningstjanstforskare vid Riddningsverket och « Miforaddning » Manniskan och hennes
. . . .. . ) ) ) sociala sammanhang
adjungerad professor vid avdelningen for brandteknik RLCaa S nAcly |
och riskhantering pa Lunds Tekniska Hégskola. * Merskapande samhilleliga funktioner

Fredholm anser, tillsammans med de andra forfattarna i
boken Ledning av raddningsinsatser i det komplexa sambdllet, att Hidlp-
planeringen infér och hantering av en olycka eller en kris behov
ska baseras pa det av krisen och olyckan uppkomna
bjalpbehovet hos minniskor. Modellen till hger kan

anvindas for att méta olika typer av olyckor och kriser 1 Adorskompetens Ledning Lagliga
olika storlekt och underlittar f6r bland annat planering, Forberedelser forutsattningar
hantering, ansvarfordelning samt upprittandet av

kontaktytor. Dirfér bor en krishanteringsplan, materiel Resurser

och organisation ta sitt ursprung i denna modell.
(Fredholm, L., et al., 20006)

Figur 13. Fredholms modell {61 hjilpbehoven.
(Fredholm, L., et. al. 2000)
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Enligt tankemodellen ir det hjalpbehovet som ska styra vilka dtgarder som ledningen,
insatsledaren eller raiddningstjanstpersonalen viljer vid en specifik olycka. Ledningen paverkas
och maste ta hinsyn till de lagliga krav som giller, vilken kompetens organisationen har och vilka
resurser som finns tillingliga. Olyckans magnitud paverkar organisationens och
raddningsinsatsens storlek, men samma princip giller i stort. Det dr behovet som ska styra
atgirderna. (Fredholm, L., 2003; Kap 1, Fredholm, L., ur Fredholm, L., et al 2000)

Det bor tas i beaktande att en storre olycka 1 hog grad dr en dynamisk handelse, det vill sdga att
den forindras 6ver tiden. Saledes forandras dven hjilpbehovet med tiden, och med dem
forindras givetvis ocksa atgardsbehovet. Insatsagerandet 6ver tid och rum boér siledes vara
anpassat sa att det bast moter hjilpbehoven 6ver tid och rum. (Kap 1, Fredholm, L., Kap 8,
Cedergirdh, E., Winnberg, T., ur Fredholm, L., et al 2000)

For djupare forklaring och presentation av modellen hianvisas lasaren till boken Ledning av
rédddningsinsatser i det komplexa sambillet, Fredholm et. al. 20006.

Den militira flygplatsriddningstjanstens organisation och materiel bor anpassas efter de Jjdlpbehov
som uppstar vid ett haveri. I manga fall, inte bara inom militir flygplatsriddningstjanst utan dven
1 manga delar av samhillet, baseras materiel och organisation pa vad som finns tillgingligt, hur
man agerat tidigare och en vag uppfattning om vad som kan hinda. Ett exempel ir det nya
riddningsfordonet. En av de dimensionerande faktorerna vid utformningen var kravet pa
framkomlighet pa allmin viag vilket sitter en begrinsning i fordonets totalvikt (Halen, J., 2008;
Aqvist, J., 2000). Kravet pa vikt svarar inte upp mot hjilpbehovet livriddning, utan ir snarare en
tysisk begrinsning. Hade hjilpbehovet varit huvudprioritet hade inte kravet pa framkomlighet pa
allman vag varit en dimensionerande faktor. Givetvis ska andra aspekter 4n hjilpbehovet beaktas,
till exempel lagstod, tekniska mojligheter och ekonomi. Men hjilpbehoven bor 1 storsta méjliga
man vara den dimensionerade faktorn.

De raddningsinstruktioner som finns pa varje flottilj kan ses som en form av krishanteringsplan.
I varje sadan finns instruktioner, flodesscheman och kontaktvagar for flygplatsriddningstjansten
och den Overgripande organisationen pa flottiljen. Riddningsinstruktioner ar ett mycket bra
verktyg som dock kriver kontinuerligt arbete. Enligt en rapport skriven av Quarantelli ricker det
inte med planering f6r och hantering av en kris, det krdvs bra planering och bra hantering for att
det ska bli ett lyckat resultat (Quarantelli, E. L., 1998).

Det dr manga faktorer som behover beaktas 1 och kring krishanteringsplaner. Quarantelli listar 1
sin rapport tio punkter som bor uppfyllas i planeringen av en kris eller olycka for att planen skall
vara lyckad. Han listar dven tio punkter som bor uppfyllas i hanteringen av en kris eller en olycka
for att erhalla ett lyckat resultat. Enligt Quarantelli kan en krishanteringsplan utvirderas efter
dessa punkter for att se hur pass vil den dr utférd. Bland annat menar han att det inte ricker med
att bara producera en plan for att krishantering skall vara tillfredsstallande. Det krivs fokus pa
krishanteringsprocessen och arbetet med att efterleva, uppdatera, utbilda och informera med
mera ar minst lika viktigt. (Quarantelli, E. L., 1998)

Det ir saledes mycket viktigt att riddningsinstruktionerna och samarbetsavtalen med andra
aktorer med mera hela tiden bearbetas, uppdateras och efterlevs.
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10.2 Taktik och raddningsinsats

Detta kapitel amnar ge en 6vergripande bild av taktik. Syftet dr dven att ge en definition pa
skillnaden mellan taktik, strategi, optimering samt besvara fraigan om vad en riddningsinsats
egentligen ar. Kapitlet bygger pa bockerna Taktik, Ledning, 1edarskap samt Riddningstaktiska
grunder, forslag pa definitioner och kommentarer dértill av Svensson, S., Cedergardh, E., Martensson, O.,
Winnberg, T., (2005) och Svensson, S., (1999).

Ordet taktik uppfattas av manga som nagot negativt. Det finns till viss del en inneboende negativ

eller manipulativ klang i ordet, exempelvis ’nagot var taktiskt gjort” eller ’han ir en taktiker”.

I sjilva verket handlar taktik om att kunna utnyttja resurser pa bdsta méjliga sitt. Det handlar om

att dgna sig at ritt saker vid ratt tillfille. Taktik dr starkt bundet till strategi, dir den sistndmnda ar
»

storre 1 tid och rum. En Oversittning av grekiskans zakzike ir tillvigagangssatt”, “att stilla upp
soldater i lamplig ordning” eller “ett planmissigt handlande pa kort sitt”.

Inom riddningstjansten talas det ofta allmidnt om att styra och ge uppgifter till olika “enheter”.
En enhet kan vara en organisatorisk del, bestaende av en eller flera méinniskor, ofta med en
specificerad uppgift. Enheten har en f6rmaga att genomfora atgirder gentemot en eller flera typer
av olycksférlopp. Den kan paverka en skada eller del av skada och kan tilldelas en eller flera olika
uppgifter och vidtar di en eller flera olika atgirder. Atgirder 4r den minsta bestandsdel som ska
hanteras ur ett taktiskt perspektiv. Det ér skillnad mellan vad som ska astadkommas, det vill siga
atgirden, och hur detta ska dastadkommas, det vill siga med hjilp av enheten.

Att optimera nagot dr att géra nagot sa bra som maijligt. Dels ska varje enskild atgird bli sa bra
som moijligt, men flera atgarder tillsammans ska dven fungera thop pa basta mojliga satt.
Olika atgirder ar vad som finns “att spela med” under en riddningsinsats.

Riddningsinsatsen kan ses som ett system eller en helhet av delar, dir relationerna mellan delarna
ar minst lika viktiga som delarna, for att karaktirisera helhetens egenskaper. Det dr ett hogst
komplext system. Riddningsinsatsens 6vergripande mal maste vara att ta och bibehalla kontroll.

Taktik ér att resurser och enheter ska anvindas sa effektivt som méjligt med hinsyn till
hjalpbehovet, situationens dynamik samt situationens krav i 6vrigt. Detta i syfte om att fa och
bibehalla kontroll. En viktig forutsittning for detta dr att ha god kinnedom om de tillgingliga
resursernas kapacitet.

En riddningsinsats ar da en eller flera atgarder initieras, koordineras och genomférs, under
ledning av en eller flera chefer. Riddningsinsatser genomfors ofta i en dynamisk omgivning och
taktiken dr grundliggande for riddningsinsatsens genomférande. Det handlar om dynamiken och
processen 1 systemet, inte om systemets struktur.

Under en raddningsinsats, eller vid en planering infér en kommande, kan ledningen utga fran
toljande:
- Varfor viljs en viss atgard under en insats? Ar det ett aktivt val eller ”’brukar vi alltid gora
sa?”
- Vad hinder da denna atgird genomférs och vad har den for betydelse?
- Vad skulle ha hint om nagon annan atgird hade valts, skulle det ha blivit simre eller
battre?
- Vad skulle ha hint om atgirden sattes in vid en annan tidpunkt eller pa en annan plats?
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En fundamental grundliggande taktisk princip for flygplatsraddningstjansten ér att beakta
behovet av ett hogt tempo eller ett snabbt ingripande. Tidsaspekten ar, som tidigare nimnts,
avgorande for utfallet av insatsen. Det krivs dessutom resurser, som dven avser kunskap. Det kan
till exempel vara kunskap om olyckans beteende, eller kunskap om metod och taktik.

10.3 Regelverk och foreskrifter

Nir regler och foreskrifter ska analyseras maste alltid férarbeten och propositioner analyseras for
att ta reda pa vad intentionen med stycket eller paragrafen egentligen ér. Att bara ldsa en paragraf
utan att beakta férarbeten kan i vissa fall ge en felaktig bild. D4 denna rapport till stor del
behandlar RML-F och flygplatsraddningstjansterna i stor utstrackning styrs av detta regelverk, har
en intervju genomférts med Lars-Ake Engdahl. Engdahl har forfattat RMI-F och syftet med
intervjun var att ta reda pa intentionerna med vissa specifika delar av regelverket samt att ta del av
Engdahls asikter och kunskap om militir flygplatsriddningstjinst.

10.3.1 Malstyrning och detaljstyrning

En del personal pa de intervjuade flottiljerna eftetlyser mer detaljerade styrningar i RML-F.

Detta dé de anser att det ar svart att veta vad som foérvantas av dem. Malstyrda eller detaljstyrda
regelverk har bade f6r och nackdelar. De senaste aren har allt fler lagar och férordningar Gvergatt
fran detalj- till malstyrning. Ett exempel ar Riddningstjanstlagen, som till stor del var detalj-
styrande, och Lagen om Skydd mot Olyckor, som dr mer malstyrande.

Fordelen med malstyrning ér att pa ett enklare satt mojliggora lokala anpassningar. Det skapar
dven en mer diversifierad och situationsanpassad verksamhet. Nackdelen ir, som tidigare nimnts,
svarigheter att finna ritt nivad 1 verksamheten. Detaljstyrande regler har en stor férdel av att vara
enkla att forsta och anpassa till. Daremot har de en tendens till att vara stelbenta, och det kan
vara svart att finga upp alla lokala variationer.

Ett malstyrt regelverk ér att féredra, da det mojliggor £6r flottiljerna att anpassa verksamheten
efter sina respektive forutsattningar. Det ar dock viktigt att regelskrivaren och flygplats-
inspektoren dr beredda att tolka och hjilpa flottiljerna vid tveksamheter om vad som giller i olika
situationer. Aven FMTS roll 4r viktig, d4 de har delegerats funktionsansvaret och dirigenom bér
vara flottiljerna behjilpliga vid tolkningar av hur olika situationer ska I9sas.

10.3.2 Markinsatsen som rdokdykning

Hittills 1 denna rapport har begreppet markinsats anvints utan egentlig definition.

Markinsats innefattar allt arbete utanfor fordonen, till exempel hantering av stralror, livraddning
och slangdragning. I det fall inget liv finns att rddda framme vid haveristen, kan personalen sitta
kvar 1 fordonen och lita takkanonerna géra det huvudsakliga jobbet. Sa linge personalen sitter
kvar 1 fordonen, det inte brinner eller har brunnit, samt att risken fér brand dr marginell, ar
markinsatsen inte att betrakta som rokdykning (Persson, L., 2008).

Det egentliga och huvudsakliga syftet med en markinsats ér att genomféra en avsutten
livriddning. Skall personalen gora avsittning 1 en milj6 dir det brinner, precis har brunnit eller
finns en 6verhangande risk for brand ar det att betrakta som rékdykning (Persson, L., 2008).
Rokdykning kan saledes dven bli aktuellt vid en markinsats med till exempel svarslickta
kantbrinder, behov av riktad slickverkan och undanréjning av material, trots att livriddning inte
toreligger. Vidare innebdr detta att personalens fortsatta insats i en rokig milj6 efter avsittning att
betrakta som rékdykning.
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Det yttersta ansvaret for att géra bedomningen nir det dr rokdykning eller ej ar arbetsledarens
(AFS 2007:7). Det ir darigenom arbetsledaren som gor den slutliga bedémningen i det aktuella
fallet (AFS 2007:7). Det ir viktigt att podngtera att arbetsledaren inte nédvandigtvis dr samma
person som insatsledaren. Arbetsledaransvaret och vem som ir arbetsledare i olika situationer ér
viktigt att pa férhand reda ut.

I de fall en r6kdykning skall genomforas dr det AFS 2007:7 som reglerar ett minsta personantal,
vilket normalt tolkas som fem personer. Det dr dven mycket viktigt att papeka att andningsskydd
och branddrikt dven hojer sikerheten for personalen vid en eventuell dterantindning och mot
spridning av skadliga partiklar i luften, till exempel fran kolfiberkomposit, se kapitel 11.3.

Bland annat pa grund av det dr det mycket viktigt att hela tiden halla ritt skyddsnivé vid en insats.
Personlig skyddsutrustning regleras ytterst av arbetsmiljolagen och arbetsmiljoverkets féreskrifter,
oavsett om det dr rOkdykning eller annan verksamhet. Dirfér kan branddrikt och andnings-
apparat var nédvindig personlig skyddsutrustning dven om det inte dr r6kdykning,

I denna rapport avses sdledes att markinsatsen klassas som rokdykning om ovanstaende kriterier
tor rokdykning ar uppfyllda.

10.3.3 Samtidig slackinsats med takkanoner och markinsats
RML-F sjitte kapitel andra paragraf lyder:

“Fhgplatsriddningstiansten skall betriffande uppgifter, organisation, personal,
utbildning och utrustning vara sa dimensionerad att minst det formagor som
anges i denna RML-F uppfylls samt att ingdende utrustningar kan anvindas i
Jfull utstréckning” RML-F kap 6 § 2

Denna paragraf har av tradition tolkats av flygplatsriddningstjansterna som att en markinsats och
slickinsats med takkanoner skall kunna genomféras samtidigt. Efter samtal med Lars-Ake
Engdahl dr avsikten med paragrafen eller dess tilligg inte att det skall tolkas som samtidigt.
Avsikten med stycket har varit att de Zidskritiska momenten ska uppfyllas och att livriddning skall
kunna genomféras (Engdahl, I-A., 2008). Siledes finns det inget krav enligt RML-F pa att
genomfora en markinsats och slickinsats med takkanonen samfidigt. De kan vara forskjutna i tiden
sa linge de tidskritiska momenten uppfylls.

Vad RML-F diremot anger ir att ingaende utrustning ska kunna anvindas i full utstrickning och
dirigenom ska en markinsats kunna genomféras under insatsen och inom angiven tid, det vill
sdga innan insatstiden och kontrolltiden 16pt ut. I Lige 1 innebir det att livriddande insatser skall
paborjas inom 90 plus 60 sekunder, totalt inom 150 sekunder.

Att inte genomfora markinsats och slickinsats med takkanoner samtidigt, utan initialt bara
genomfora slickningen med hjilp av takkanoner med personalen kvar i fordonen, medfér ett par
taktiska fordelar:

- Okad mojlighet att ta med fler fordon i fordonstaget, di personalen fér markinsats inte

beho6ver kli sig under kérning.

- Storre rorelsefrihet med fordonet erhalls vid eventuellt behov av forflyttning.

- Arbetsmiljon blir bittre.

- Skyddet mot stralning fran branden o6kar.

- Skyddet mot eventuellt splitter frin detonerande vapendelar 6kar.
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Det finns dven ett par taktiska férdelar med att kunna genomféra de bada insatserna samtidigt:
- Markinsatsen kan pabérjas tidigare.
- Svarslickta kant- och randbrinder kan enklare slas ner med exempelvis mellanskumror.
- Enklare att erhalla riktad slickverkan mot specifika delar av luftfartyget.

Fordelen med att inte beh6va kla sig £6r rokdykning i bilen pa vigen fram och dérigenom
mojliggdra att fler fordon tas med, se dven kapitel 10.4, 6verviger fordelarna med att paborja
markinsatsen och slickinsatsen med takkanonerna samtidigt. Men vid behov av exempelvis
kupering av motorn (nédavstingning), urlyft av pilot, stralrérsventilation eller dylikt, skall detta
kunna genomforas. Markinsatsen, och dirigenom i flera fall rékdykningen, skall inte vara ett
sjalvindamal utan ett verktyg att 16sa olika uppgifter.

10.3.4 Raddningsledare och insatsledare

En viktig detalj i samarbetet mellan kommunal riddningstjinst och militir flygplats-
raiddningstjdnst ar begreppet rdddningsledare. Den militira insatsledaren ér inte riddningsledare i
juridisk mening.

Lagen om Skydd mot Olyckor, SFS 2003:778 med tillh6rande férordning, anger att Statens
Riddningsverk med sina foreskrifter anger vilken utbildning som krévs for att vara godkind
riddningsledare inom kommunal verksamhet. I SRVES 2004:9 anges godkinda utbildningar vara
Riddningsledare kurs A och Pibyggnadsutbildning i riddningstjanst f6r Brandingenjorer.
Saledes dr den militdra insatsledaren inte godkind riddningsledare i kommunal riddningstjanst,

och kan dirigenom inte delegeras som raddningsledare av den kommunala riddningschefen.
(Persson, L., 2008; SFS 2003:778; SES 2003: 789; SRVES 2004:9)

Hela begreppet militar flygplatsriddningstjanst ar en grazon i Lagen om Skydd mot Olyckor,
LSO. I LSO, 4:e kapitlet 2:a paragrafen angaende statens skyldigheter vid riddningstjanst,
definieras flygriddningstjinst inom Sveriges sjéterritorium och ekonomiska zon. I tillhérande
torordning, 4:e kapitlet 2:a paragrafen, anges att Luftfartsstyrelsen, LFS, ansvarar f6r
flygraddningstjanst. Dirigenom ér det LFS som har delegeringsritt for raddningsledare inom
flygraddningstjanst i Sverige. (Persson, L., 2008; SFS 2003:778; SEFS 2003:789)

Det innebir att militdra insatsledare inte dr riddningsledare enligt LSO om inte LFS utser dem
som riddningsledare. Insatsledarna kan dérigenom inte alls aberopa LSO, till skillnad fran de
kommunala riddningsledarna som har skyldigheter och befogenheter, sa som att avsluta
raddningstjanst, gora ingrepp 1 annan ratt, utova tjainsteplikt med mera. Denna detalj ar av juridisk
karaktar men det ar viktigt att papeka att som LSO ir skriven idag agerar insatsledarna i militar
riddningstjanst inte frin samma lagstéd och med samma befogenhet som de kommunala
riddningsledarna. Diskussion mellan flottiljerna och den kommunala riddningstjinsten maste
foras for att klara ut ansvarsférhillanden och befogenheter hos de olika enheterna vid ett haveri.
Detta for att battre svara upp mot hjalpbehoven.

Diremot har den militira insatsledaren sjdlvklart full beslutsritt vad giller den egna styrkan.
Detta betyder att den militdra insatsledaren kan disponera och anvinda den egna styrkan efter
eget tycke, fram tills det att den kommunala riddningsledaren anlinder. Saledes ar den militira
flygplatsraiddningstjanstens den kommunala riddningstjinstens ”férlingda arm”. Vid ankomst av
kommunala riddningsresurser dr det den kommunala riddningsledarens ansvar att leda
riddningsinsatsen, se 10.3.5. Aterigen 4r det viktigt att samverka och inleda diskussioner innan
haveriet intraffar fOr att ta fram insatsplaner med mera. Insatsplaner skulle generellt underlatta
samarbetet mellan de kommunala och militira resurserna sa att respektive organisation vet vad
som férvintas av dem.
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10.3.5 Huvudansvarig for insatsen

RML-F kapitel 14 anger att:
"Kommunal réddningstianst har huvudansvaret for all riddningstjanst enligt
Lagen om Skydd mot Olyckor. Kommunal réddningschef har det totala
ansvaret i kommunen for forebyggande raddningstianst och riddningstjanst.
Vid réddningsinsats dr den som dr kommunal riddningsledare

huvudansvarig for insatsen till rdddningsmomentet har upphort.”
RML-F, 2006

Sa linge ett luftfartyg befinner sig i nédldge i luften eller har havererat med okind haveriplats ar
LES ansvarig f6r riddningsinsatsen. Det dr aven LFS:s riddningsledare som leder riddnings-
insatsen och s6kandet efter luftfartyget. Nar vil haveriplatsen ar kind ar det den kommunala

riddningstjinsten som ér ansvarig for insatsen och det ir de kommunala riddningsledarna som
leder arbetet. (SFS 2003:778)

Det ar viktigt att poangtera att den kommunala riddningschefen, eller den person han utser som
riddningsledare, ar ansvarig f6r riddningsinsatsen nir val luftfartyget havererat pa marken och
haveriplatsen ir kind. Oavsett om personen ir pa plats eller ¢j. (Persson, L., 2008; SES 2003:778).

Fel indikation =~ Luftfartyget — Luftfartyget

pa luftfartyget  havererar lokaliseras
| | >
Ansvarig Luftfartstyrelsen Kommunal riddningstjinst >
R’}iddningsledare Luftfartstyrelsen ’I Kommunal riddningstiinst >
Pa plats och utévar Militir flygplatsriddningstjinst >

riddningstjanst

Kommunal riddningstjinst >

Figur 14: Principskiss med tidsaxel for ansvar, riddningsledare och utévande av riddningstjidnst vid ett haveri.

En jaimforelse med flygplatsraddningstjansten kan nidrmast dras med de industribrandkarer som
finns pa ett par industrier runt om i landet. Dessa finns pa anlaggningar som enligt LSO berérs av
2 kapitlet 4 paragrafen, se aven 10.3.6 nedan. Industribrandkarerna 4r ”understallda” den
kommunala riddningstjansten och utévar riddningstjinst i vintan pa att de kommunala
resurserna anlinder. De agerar utan riddningsledare, om sadan inte finns utbildad och delegerad i
organisationen, tills det att den kommunala riddningsledaren anlinder.

Hade FM, tillsammans med LFS, angetts som myndighet att ansvara for flygraiddningstjanst hade
problematiken med kommunal respektive statlig riddningsledare férenklats. Det kan vara sa att
ett tilligg till LSO kan vara aktuellt dir FM definieras som myndighet med samma ansvar som
LFS.

Den kommunala riddningsledaren som anlidnder till haveriet kommer vara riddningsledare f6r
insatsen, och det dr darfor viktigt att faststilla rutiner f6r 6verlimning och 6verbriefning av
information mellan styrkorna. Det dr aterigen viktigt att poidngtera att den militdra insatsledaren
och kommunala riddningsledaren har olika befogenheter och agerar utifran olika lagstod.
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Att dessa triffas och diskuterar taktiker och befogenheter samt utbyter information med jimna
mellanrum dr mycket viktigt, for att arbetet vid ett haveri skall ske sa smidigt som majligt. Det ar
dven viktigt for att ge varandra inblick i respektive organisation om férmégor och begrinsningar.
Det bor finnas klart definierade, i samarbetsavtal eller motsvarande, ansvarsomraden och klara
arbetsuppgifter for respektive organisation.

10.3.6 Samverkan enligt Lag om Skydd mot Olyckor

Pa ett flertal stillen i denna rapport diskuteras och analyseras samverkan och samarbete mellan
olika organisationer. Exempelvis papekas i 10.3.4 behovet av insatsplaner och en 6kad dialog om
ansvar och befogenheter vid ett haveri mellan kommunal och militir riddningstjanst.

1 10.8 diskuteras det i samband med skadeplatsorganisationer och férméagor med mera.

En flygflottilj skall enligt LSO, 2 kapitlet 4 paragrafen, definieras som ”...en anliggning déir
verksambeten innebar fara for att en olycka skall orsaka allvarliga skador pa mdnniskor eller miljon...”

(SES 2003:778; Persson, L., 2008). Detta stiller en rad krav pa dgaren och verksamhets-
innehavaren, till exempel ”...att 7 skdlig omfattning halla eller bekosta beredskap med personal och egendoms
och @ dvrigt vidta nidvindiga atgdrder for att hindra eller begrinsa sadana skador...” (Persson, L., 2008; SFS
2003:778). Men LSO ir dven mycket tydlig pa att aktorer och organisationer som berdrs av
verksamheten skall samverka, samarbeta och férebygga brand, skador uppkomna av brand eller
andra olyckor (Persson, L., 2008). Dirigenom ir, férutom kravet i RML-F om samévning med
mera, flygplatsriddningstjansten och flottiljen 1 6vrigt skyldiga enligt LSO att samverka och
samarbeta med berdérda aktérer och organisationer.

10.3.7 Regelverksskrivaren, flygplatsinspektéren och
verksamhetsutovaren

Vissa personer har under intervjuerna lyft fram sin skepsis kring hur regelverksskrivaren av
RML-F, Foérsvarsmakten flygplatsinspektor och verksamhetsutdvaren samarbetar och fungerar.
Med verksamhetsutovaren avses i detta fall flottiljerna och flygplatsriddningstjinsterna. Som det
ar idag ar regelverksskrivaren, dven benimnd regelgivaren, och flygplatsinspektéren samma
person. Vissa menar att detta kan skapa en sned fordelning av ansvar.

Dessa tre funktioner borde verkligen besittas av tre olika funktioner eller verksamheter for att
undvika missforstind och skapa ett vil fungerande kontroll- och kvalitetssystem. Anledningarna
till tre av varandra oberoende parter ir just att skapa kvalitet och minska sannolikheten for att
brister inte uppdagas.

Ett liknande system finns hos Banverket. I en rapport skriven av Sundin och Svanstrém (2007)
visas att Banverket godkidnner sina egna riskanalyser pa tunnelprojekt, da kompetensen inom
Sverige pa dessa typer av projekt endast finns inom Banverket och ett fatal konsulter.

Banverket stiller alltsa upp sina egna kriterier som de sedan godkinner. Sundin och Svanstrém ar
skeptiska till detta men papekar samtidigt att det ar svart att gora pa ett annat sitt da
kompetensen endast finns hos Banverket och de konsulter som upphandlats. Avsaknaden av
externa granskare kan leda till simre kvalitet pa de gjorda riskanalyserna men kan dven skapa en
sarbarhet da fel som ir inbyggda i sjilva riskanalyssystemet inte uppdagas.

(Sundin, B., Svanstrom, M., 2007)

Samma problematik féreligeer i detta fall. Da inspektdren dr samma person som skrivit reglerna
finns risken att inbygeda fel i systemen inte uppdagas. Risken for detta dr mindre om det dr olika
personer pa de tre olika instanserna.
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Det finns fler exempel pa att det ar viktigt att halla dessa tre funktioner separerade.

Skulle exempelvis verksamhetsutovare och regelverksskrivare vara samma person skulle denna
person ha méjlighet att skriva sina egna regler, vilket uppenbart dr felaktigt. Givetvis skall
verksamhetsutévaren inneha en mojlighet att paverka regelverket men detta maste goras enligt ett
korrekt forfarande.

10.3.8 Nedrakningsregler for slackmedel i ICAO

Enligt ICAO far en flygplats som har mindre dn 700 rorelser av flygplan under de tre mest
intensivaste manaderna rikna ner flygplatskategorin, och dirigenom riddningstjanstkategorin, en
niva. Detta innebir att en flygplats som har mindre dn 700 rorelser av B7-flygplan under de tre
mest intensivaste manaderna, fir dimensionera sin riddningstjanst efter B6. ICAO, 2005)

ICAO: s rekommendationer kring nedrikningsreglerna féraindrades den 1 februari 2005, till det
som beskrivs ovan. Diremot har BCL-F inte uppdaterats angaende nedrikningsreglerna och har
fortfarande kvar de gamla reglerna. I denna punkt skiljer sig alltsa ICAO och BCL-F 3.4 at.
(BCL-F, 1996; ICAO, 2005)

Detta paverkar inte direkt den militira flygplatsriddningstjansten, da dessa nedrikningsregler inte
finns i RML-F. Diremot paverkas de flottiljer dar flygplatsriddningstjinsten ansvarar for bade
militir och civil luftfart. Exempelvis anvinder F 17 denna nedrikningsregel vid den civila
luftfarten (Intervjuer med personal, 2007-2008). Det ar fullt tillitet och det finns manga
flygplatser som anvinder dessa nedrikningsregler.

Men det ér 6nskvirt att de flottiljer som anvinder sig av de civila nedrikningsreglerna
kontrollerar med LFS, att det fortfarande dr godkint att anvinda de regler som finns 1 BCL-F.

10.3.9 Controllerfunktion

Bland annat R3 vid FMTS har efterlyst en sammanhallande controllerfunktion vid Hégkvarteret,
HKYV, som har helhetsgreppet om den militdra flygplatsriddningstjinsten. Avsaknaden gor bland
annat att koordineringen mellan flottiljerna och behoven blir lidande. Det saknas enligt dessa en
sammanhallande funktion som ser till att tidshorisonterna pa materiel och utbildningar med mera
blir realistisk och aktuell. (Halen, J., 2008; Intervjuer med personal, 2007-2008)

Behovet av och vinsten i att ha en controllerfunktion pa exempelvis HKV eller FMTS ar mycket
stort. Sarskilt i och med dagens omorganisation, det relativt nya regelverket RML-F och den
taimligen olikartade verksamhet som flottiljerna bedriver. Funktionen bedoms underlitta
informationsflédet mellan flottiljerna och dven maojliggéra f6r en héllbar utveckling i framtiden.
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10.4 Fordonstaktisk anvandning och taktikanpassning

Oberoende av larm och typ av luftfartyg anvinder sig flottiljerna i princip av samma fordonstag
vid Lige 1. I princip anvinds alltid samma fordon och personalen sitter alltid pa samma plats,
med undantag for vissa flottiljer vid larm eller haveri med stort flygplan. Detta har en uppenbar
fordel 1 att personalen vet vilka fordon de ska sitta sig 1 och vilken typ av materiel de har med sig.
Det underlittar saledes sjilva utryckningsrutinen.

Detta ir dock inte det mest optimala, sett ur ett taktiskt perspektiv. Flygplatsriddningstjansten
maste 1 storre utstrickning dn idag anpassa sin taktik efter olika typer av larm. Hjilpbehoven ar
olika vid olika typer av haverier och dirfor dr behovet av utrustning och personal olika. Det idr
inte hallbart eller optimalt att anvinda samma taktik vid alla typer av larm.

10.4.1 Varierat fordonstag och materiel beroende pa hjalpbehov

En liknelse kan géras med den kommunala riddningstjansten som tar med olika fordon vid olika
typer av larm. Vid brand inne i en stad i ett h6ghus finns ofta en standardrutin om att ta med en
basbil och en stegbil, medan de vid en brand i en villa pa landsbygden istillet tar med en basbil
och en tankbil. En anpassning sker efter hjilpbehoven. Detta sitt att tinka maste dven den
militara flygplatsraddningstjansten anvinda sig av. Behoven vid ett havererat JAS plan ir inte
samma som vid ett havererat Herkules eller helikopter 14. Ett JAS plan har en eller tva piloter,
medan en Herkules kan ha nistan 100 passagerare. Brinslemingden ér inte densamma i nagot av
tallen och ej heller vapenlasten.

Detta kan gora att det ar direkt olimpligt att ta med sig samma typ av materiel, samma fordon
och att personalen agerar likadant 1 de olika fallen. De ir olika och dirfér bor det finnas olika
standardrutiner i de olika fallen, sirskilt vid varningslarm. Det bor dock inte finnas onddigt
manga olika standardrutiner som gor det rorigt och skapar onddiga missforstand, vilket ar ett av
de vanligaste argumenten for endast en standardrutin. Idealt vore att till exempel ha fyra eller fem
olika typer av rutiner. Olika f6r haverilarm, varningslarm stort luftfartyg, varningslarm litet
luftfartyg, varningslarm med ett flertal passagerare och varningslarm med bevapnat luftfartyg.

Dessa exempel ir nagra forslag men férdelning kan lika girna goras pa andra sitt, exempelvis
stort och litet luftfartyg samt helikopter. Det dr heller inte realistiskt att forvinta sig att flygplats-
riddningstjinsterna har tid och méjlighet att variera fordonstdget vid haverilarm i nagon storre
utstrickning, dd anspanningstiden endast ar cirka 20 sekunder. Daremot bor det vara nagonting
att striva efter.

Vid exempelvis varningslarm med stort flygplan och fa passagerare strivar styrkan efter att ta
med sig sa manga fordon som maijligt, och en person ur styrkan far till uppgift att ta med
eventuellt Gvnings- eller reservfordon. Ar det diremot varningslarm for haveri med helikopter
med ett flertal passagerare, dr inte behovet av slickmedel lika stort men diremot dr behovet av
sjukvardsresurser storre. Behoven ir olika och dirmed bor personalen agera annorlunda och
annan typ av materiel behovs.

Detta tankesitt dr nagonting som bor efterstrivas i hela organisationen. Det bygger exempelvis
pa att rutinerna hos flygledarna, som dr de som slar larmet, ger riddningstjansten tillrackligt med
information for att verkligen taktikanpassa. Siledes ar det viktigt att redan 1 planeringsfasen vid
och infor ett larm diskutera, planera och resonera kring hjalpbehoven for olika haverier.
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Den 6vergripande organisationen maste dven den agera olika vid olika haverier. Det ir inte
héllbart att agera likadant vid ett JAS 39 Gripen haveri som vid ett haveri med en Helikopter 4
med 26 passagerare. Bland annat skiljer sig informationsbehovet och antalet anhériga.

En annan synpunkt 4r den materiel som finns pa respektive fordon. Idag dr den identisk pa
samtliga fordon av samma typ. Det dr av virde att variera dessa nagot da hjalpbehoven i Lige 1
och 2 skiljer sig at, men dven behoven for stort flygplan, litet flygplan och helikopter skiljer sig at.
Vid exempelvis ett haveri med ett stort flygplan kan det finnas behov av fliktar f6r brandgas-
ventilering, medan detta behov inte finns for stridsflygplan.

Ett konkret exempel kan vara att i de fall styrkan anvinder sig av en héjd taktisk beredskap, se
kapitel 10.10.1 och 11.2, ddr personalen sitter i fordonen. Hir bedéms den minskade
anspanningstiden, cirka 20 sekunder, medféra att raddningsbil 397 blir 6verflodigt, under
forutsittning att insatstiden verkligen halls. Saledes kan styrkan limna detta fordon. Ar det
diremot ett haveri som sker utan att styrkan sitter i bilarna, skall detta fordon anvindas for att
sikerstilla att de tidskritiska momenten klaras av. Detta forutsitter att de andra fordonen ar
torberedda med kommunikationsutrustning samt har den materiel 397 normalt bar. Att limna
riddningsbil 397 till férman for ett storre fordon kan dven anammas vid varningslarm. En stor
nackdel i att limna detta fordon dr de férdelar som det utgér som ledningsfordon férsvinner, se
kapitel 10.7.1. Det dr ett mer effektivt och naturligt ledningsfordon dn en storre slickbil.

10.4.2 Fordelning av personal i fordon

Idag har samtliga flottiljer valt att samla en sa stor styrka som moijligt i den forsta stora slackbilen
och bemannar sedan de Gvriga slickbilarna med endast férare. Anledningen till att detta tinkesatt
finns idag hirstammar frimst fran féljande argument:
"Det har alltid varit sa”. Tidigare da riddningspersonalen utgjordes av virnpliktiga
flygplatsbrandmin fanns ofta ett betydligt fler antal brandmain att tillga, sa
riddningsfordonen var totalt sett bemannade fullt ut i en helt annan utstrickning. Vid en
mindre riddningsstyrka har sedan en malsattning funnits att 4tminstone bemanna en bil
fullt ut.
- En markinsats utgar naturligt fran ett riddningsfordon dar alla sitter samlade
- Den kommunala raiddningstjansten ar normalt bemannad pa detta satt. Manga av de
anstallda vid flygplatsriddningstjansten har en kommunal anknytning vilket har paverkat
tankesittet. Det finns en 6nskan om att sitta samlade i en bil f6r att kunna “prata ihop
sig” pa vagen fram.

Intriffar haveriet inom flygplatsomradet dr méjligheten att ”prata ihop sig” 1 praktiken liten.
Detta fraimst pa grund av den korta framkérningstid, cirka 60 sekunder, och under denna tid ar
personalen upptagen med paklidning och individuell férberedelse.
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Brandminnen bor istallet fordelas jamt 6ver alla fordonet, dven nir nya Typ 1-fordonet anlint.
Givetvis finns for- och nackdelar med detta, men férdelarna anses viga 6ver. De storsta
fordelarna med att sprida ut styrkan ér:

- Mindre total sarbarhet vid ett fordonsbortfall. Det giller att minimera skadan om ett
fordon inte kommer fram.

- Bittre stod for forarna i samtliga riddningsfordon. Ingen blir ”lamnad ensam” 1 ett
riddningsfordon, utan har alltid nagon att samarbete med pa nira hall, till exempel vid
kartlisning i morker eller radiosamband.

- Bittre moijlighet for riddningsstyrkan att verka pa ett effektivare sitt vid ett utspritt
haveriomrade.

- Bittre moijlighet att vid haveri med stort flygplan stilla upp fordonen vid fler nédutgangar
och skydda evakuering.

- Sikrare anspinningsrutin. Hur linge ska slickbilen vinta med att dka ifall inte alla som
ska bemanna bilen infinner sig vid larm?

Det finns dven ett par nackdelar med tankesittet ovan, dessa anses dock vara underordnade 1
jimforelse med fordelarna:
- Storre krav pa samordning av insatsledaren.
- Storre krav pa sjilvgaende” brandmin som har en férmaga att kunna ta egna initiativ.
- Storre krav pa fungerande radiokommunikation.

10.4.3 Anvandning av reservfordon

Det finns en tendens inom flygplatsriddningstjansterna att endast ta med sig den erforderliga
mingd slickmedel som ir direkt anvisad 1 RML-F. Detta innebir 1 praktiken att det ofta finns
reservfordon, som inte normalt ingér i den skarpa beredskapen och som inte tas med vid larm.
Detta anses vara en brist. Det vore istallet 6nskvirt att flottiljerna tar med sa manga fordon som
mojligt, inom rimliga grinser, till skadeplatsen. Att lata 6vnings- och reservfordon sta kvar vid
stationen eller pa annan uppstillningsplats nar ett stort flygplan havererat, dr inte optimalt. I det
fall det finns fler fordon greppbara bor dessa medforas.

Det ir dock inte vid alla ligen som det finns moijlighet att ta med fler fordon, till exempel vid
haverilarm och om reservfordonet star pa annan uppstillningsplats. Riddningstjansten bor
ddremot efterstriva att ta med sig sa manga fordon som mojligt.

Manga av flottiljerna uttrycker sitt missnoje over otillforlitligheten hos fordonen. Om
ovannimnda tankesitt skulle appliceras, skulle sannolikheten for att insatsen misslyckas pa grund
av materialproblem minskas. Det finns aven indikationer pa att den mingd slickmedel som finns
anvisad i bade NFPA 403 och ICAO Annex 14 totalt sett 4r for liten, se utforligare diskussion i
kapitel 10.06.

En av konsekvenserna med att ta med sd manga fordon som maijligt r att markinsatsen riskerar
att fordrojas, da stora delar personalen idr férare, och dirmed inte fardigklidda f6r rokdykning vid
ankomst till en haverist. Detta anses dock inte vara ett stort problem. Fler takkanoner, storre
mingd slickmedel samt storre mangd utrustning anses 6verviga en eventuell f6rdrojning av
markinsatsen. Som diskuterats i 10.3.3 finns det heller inget i RML-F som anger att markinsatsen
och slickinsatsen med takkanoner mdste kunna paga samtidigt. Dock skall, som tidigare nimnt, de
tidskritiska momenten kunna uppfyllas.

Om moijligheten finns, vilket den bedéms i manga fall, bor rokdykarna kéra fram reservfordonet,
parkera det framme pa haveriplatsen och sedan kla sig f6r rékdykning.
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En del personer pa flottiljerna menar att den kommunala riddningstjansten kommer att anldnda
med sina tank- och basbilar for att ticka behovet av ytterligare slickmedel. Detta anses dock inte
vara nagot att forlita sig pa. Den kommunala riddningstjinsten har i manga fall langa fram-
korningstider och kan dessutom vara uppbundna av andra larm eller olyckor. Saledes bor inte
flygplatsorganisationen forlita sig pa den kommunala riddningstjinsten i alltfor stor utstrackning.

I det fall det finns mojlighet bor alltsa flygplatsriddningstjdnsten ta med sig sa manga fordon som
mojligt av flera anledningar:
- Mer slickmedel och material kommer fram till skadeplatsen, se dven diskussionen i
kapitel 10.6.
- Okad feltolerans, se dven diskussionen i kapitel 10.9.3.
- Mboijligheten att sprida ut personalen i fordonen, sa att firre personer faller bort vid
eventuellt fordonsbortfall, se dven diskussion i kapitel 10.4.2 och 10.9.

Det har inte tagits med nagon ekonomisk aspekt i detta resonemang. Bedémningen édr dock att
kostnaderna inte 6kar nimnvirt da reservfordonen dnda finns pa stationerna.

Kostnadsékningen bedéms heller inte hogre dn nyttan av effekterna av fler riddningsfordon och
diarmed mer slickmedel vid ett haveri samt minskad sarbarhet.

10.4.4 Fordonsplacering vid varningslarm

Det ir viktigt att vid varningslarm placera fordonen lings med landningsbanan, till exempel
genom att ett star vid borjan, ett i mitten och ett tredje i slutet. Detta kortar radikalt ner insats-
tiden till haveristen f6r den forsta slickbilen och slickinsatsen med takkanonen kan pabérjas
tidigare. De andra bilarna ansluter sedan sa fort som maijligt fOr att fortsitta slickningsarbetet.
Detta fordonstaktiska uppligg ar nagot som det inte far slarvas med utan bor anvindas i sa stor
utstrickning som mojligt. Erfarenheter frain NATOs taktik sager att de alltid sprider ut
slackbilarna lings landningsbanan vid varningslarm (Halén, J., 2008).

10.4.5 Ryggmargsbeteende och taktikanpassning

En annan fara med att anvinda samma standardrutin mot alla typer av incidenter ar det
ryggmirgsbeteende som Gvas in. Ryggmargsbeteendet 1 sig ér inte daligt, da det far saker att ga
per automatik och alla vet vad de ska gora. Det kan dock stilla till med en rad komplikationer.
Om samma taktik 6vas och anvinds hela tiden, finns en éverhingande risk for att denna anvinds
1 situationer som ér direkt olimpliga. Personalen dr sa van att géra en specifik typ av uppgift, att
de innan de hinner reflektera om det dr lampligt att utféra den eller inte, har utfort den.

Ett exempel pa en sidan hindelse ar ett stridsflygplan som landade med lasta bromsar och fick en
punktering. Det rok kraftigt men ingen direkt fara for brand foreldg. Insatsledaren meddelade via
radio att inga slickinsatser med takkanoner skulle utféras. Pa grund av den inévade rutinen
startade dnda en av forarna sin takkanon med ett skumbelagt flygplan och bland annat en hal
skadeplats som foljd. (Intervjuer med personal, 2007-2008)

Vissa av de intervjuade menar att det framkorningssitt som lirs ut vid FMTS och 6vas vid
flottiljerna, kommer vara mycket riskabelt vid halt viglag. Som brandmannen ér lirda idag ar det
hogsta hastighet med fordonen i en ling rad fram till haveristen for att sedan bromsa in

15-30 meter innan haveristen. Vid halt viglag och daliga dick kan det innebira stora svarigheter
att bromsa in och en stor risk f6r kollisioner foreligger. Som en brandman uttryckte det:

7 Det kommer att bli som ett stort plockepinn framme vid haveristen med bilarna i en enda stor hig.”
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Det bor saledes 6vas olika typer av framkorningsalternativ. Att endast 6va i goda forhallanden
kan bli 6desdigert. Det bor finnas atminstone tva olika alternativ, ett sitt som anvinds vid halt
viglag och ett som anvinds vid vanligt viglag. Aterigen kan det innebira en stor risk att Gva ett
och samma sitt om och om igen. Det skapar ett ryggmargsbeteende som anvinds vid fel tillfille
och dirigenom orsakar risker.

Rygegmairgsbeteendet kan innebira en fara for personalen men dven svarigheter for insatsledaren
att genomfoéra ett omfall. Har redan rutinen satts igang finns risken att ingen stannar upp och
reflekterar 6ver vad som hinder. Finns det didremot ett antal olika typer av rutiner, férvintar sig
personalen att det kan komma olika typer av direktiv, och det dr déd i stérre utstrickning méjligt
att gora omfall. Rygegmirgsbeteendet dr starkt kopplat till 6vningsverksamheten, se dven kap 10.9
nedan.

10.4.6 Sjukvardsresurs inom flygplatsomradet

En viktig sjukvardsresurs som finns inom flygplatsriddningstjansten ér riddningsbandvagnen, se
kap 5. Fordonet har bra terringgaende egenskaper och ar utrustad likt en vanlig kommunal
ambulans med bland annat defibrillator, syrgas, barar och annan sjukvardsutrustning.

I RML-F kapitel 8 behandlas sjukvard. Regelverket styr i stort att en sjukvardsresurs for flygplats-
riddning inklusive personal och sjuktransportfordon skall finnas organiserad vid flottiljerna.
Dock finns inget tidskrav reglerat f6r denna resurs. (RML-F, 2000)

Detta har gjort att vissa av flottiljerna valt att inte bemanna riddningsbandvagnen fo6r en initial
utryckning. Det ar 1 dessa fall istillet tinkt att en brandman ur styrkan skall ta sig tillbaka frin
haveristen till riddningsstationen for att himta denna resurs. Detta ger en onddigt stor
tidstordrojning av ett viktigt riddningsmoment.

Vid ett haveri ér ett av de storsta hjilpbehoven att omhénderta skadade vilket borde innebira att
denna resurs dr prioriterad. Det anses dirav som mycket viktigt att en bra organisation, som
sakerstaller ett snabbt framtagande av riddningsbandvagnen, finns sikerstilld inom flottiljen.
Det kan dr6ja linge innan den kommunala ambulansen anlinder. Kopplat till det fordonstaktiska
tinkandet dr det prioriterat att ta med sjukvardsresursen. I vissa fall, till exempel haveri med stora
flygplan och mycket brinsle, kan det vara mer prioriterat med en extra slickbil for att slicka
branden. Men det ir ett av de fa undantagen och att ta med bandvagnen vid larmet ses som en
miniminiva.

Om inte riddningsbandvagnen ingar i forsta styrkan kan en alternativ 10sning vara att férse till
exempel riddningsbil 397 med den viktigaste sjukvardsmaterielen. Pd detta sitt kan riddnings-
bandvagnen, med den uppenbara fordelen att kunna transportera skadade, tillatas att komma ut
lite senare. I vilket fall bor 397 forses med en mindre mingd sjukvardsmaterial, till exempel
defibrillator, férbandsmateriel, syrgas, 6gondusch och brinnskadeférband.
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10.4.7 Summering av fordonstaktisk anvandning och taktikanpassning

Av diskussionerna i 10.4 dr det saledes limpligt att dndra det fordonstaktiska uppligget i enlighet
med bland annat Fredholms modell, se 10.1, f6r att bittre mota de uppkomna hjalpbehoven.
Utifran hjalpbehoven ér det dven fel att inte ha varierade fordonstdg att jobba med, sd som olika
framkorningsalternativ mot stort flygplan, litet flygplan och helikopter. Fortjinsterna dr manga
och riskerna med ett statiskt tankesitt for stora. Det dr inte fel att ha ett grundlidggande tankesatt
men man ska ej heller vara ridd att frainga det. Taktiken framme vid haveristen ér 1 dagslidget bra
men med mer varierade framkdérningsalternativ och standardrutiner 6kar mojligheterna for en
framgangsrik insats.

Synpunkterna angiaende fordonstaktisk anvindning och taktikanpassning paverkar inte den
initiala taktiken vid sjdlva haveristen 1 sarskilt stor utstrackning. Vid brand dr det fortfarande en
slickinsats med skum fran takkanonerna som ska genomféras. Diremot paverkar det fordons-
taget, mangden tillgingligt slickmedel och materiel i positiv utstrickning. Det méjliggor dven f6r
en mer situations- och behovsanpassad insats.

10.5 Materiel

Den materiel som de militira flygplatsriddningstjansterna anvinder upplevs enligt personalen
som otillforlitlig och vildigt sliten. Exempelvis ar raddningsbil 4112 framtagen under 70-talet och
har varit kvar i organisationen lingre dn vad som var tinkt fran borjan.

10.5.1 Status pa fordon och utrustning

Stort slitage och lang livslingd go6r att tillforlitligheten pa vissa fordon och viss utrustning bedéms
som lag. Manga av de intervjuade har ldg till mycket lag tilltro till materielen. Detta kommer
formodligen att avhjilpas da det nya typ 1-fordonet anlinder till flottiljerna, men det ar
orovackande att de fordon och den materiel som anvinds idag innehar en sa pass lag tilltro.

Ett exempel pa materiel som medfor osikerheter ar raddningsfordonens dick. Det dr i vissa fall
gamla dick dar gummit hardnat pa grund av alder. Detta tillsammans med att flygplatsriddnings-
tjansterna inte anvinder dubbade dick, gor att det vid halt viglag kommer att vara mycket svart
att effektivt bromsa in. Det kommer dven att vara svart att halla de 90 sekunder som ir
foreskrivna om det dr mycket halt.

Nyligen intriffade dven en incident pa en av flottiljerna dir riddningsbil 397 stannade oforklarligt
under fird. Dessa typer av incidenter dr sidant som gor att personalens fortroende till materielen
minskar. Férhoppningsvis 6kar fortroendet i och med att det nya fordonet anlinder. Men det ar
mycket viktigt att organisationen som sadan, med alla ingaende delar, agerar for att h6ja statusen
pa materielen och dirigenom fértroendet.
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10.5.2 Materielbrist

Vissa av flottiljerna upplever att de har en numerir brist i materiel och fordon. Vid bortfall av ett
fordon ar det inte sikert att de 1 alla ligen kan ta in en annan bil da de saknar reserver.

Detta giller exempelvis FF 17 som har endast en RB 90. Men dven Hkpflj upplever samma
problem, da de helt enkelt inte har fler fordon att tillga 4n de som finns i styrkan.

En av anledningarna till att det rader viss brist pa fordon ér att antalet fordon dragits ner pa
grund av avveckling av gamla uttjinta fordon. Men dven pa grund av att insatsférbanden, till
exempel NBG, behover fordon till sin verksamhet. Dirigenom tas de reservfordon som finns 1
bruk av andra delar av verksamheten. Givetvis dr den skarpa riddningstjansten prioriterad, men
det finns inte 1 alla ldgen reservfordon att rekvirera pa plats.

10.5.3 Utrustningsanpassning pa bilarna

De fordon som FM tillhandahaller far inte byggas om och utrustningsanpassas utan att indringen
godkints genom ett BOA, Beslut Om Anvindning. Ett BOA kan vara svir att fa igenom da en
torindring ska kunna gilla f6r samtliga av FM:s verksamheter, sa som utlandstjanst och Gvriga
torband. Saledes ér kanske en liten anpassning av ett fordon eller utrustning inte lamplig att
anvindas utomlands och dirigenom gar inte BOA igenom. Enligt manga av flottiljerna tar dven
en BOA vildigt lang tid att fa igenom.

Grundtanken med BOA ir bra da den syftar till likformighet i alla FM:s delar. En stridsvagn skall
vara identisk med alla andra stridsvagnar, sa att besittningarna ska kunna byta vagn utan problem.
BOA ir dven till for att sidkerstilla driftsikerhet och kvalitet hos materielen.

BOA skapar dock vissa problem, sarskilt da civilt anstillda 4r vana vid att andra smasaker som
inte fungerar. I den militira organisationen kan de inte byta en viss koppling mot en annan utan
BOA, trots att den nya kopplingen fungerar bittre. Detta upplevs av manga som vildigt
frustrerande. Det dr dven ur hjilpbehovssynpunkt inte bra att inte kunna anpassa bilarna efter de
uppkomna behoven, genom att till exempel byta en typ av strilrér mot ett annat eller ligga till en
flikt for brandgasventilation.

Att ta bort kravet pa BOA helt kan dock skapa en rad problem. Dokumentationen och
publikationerna for fordonen stimmer inte, svarigheter 1 att utbilda pa fordonen om de inte ser
likadana ut, men framforallt att eventuella garantier fran tillverkaren utgar.

Det bor dock foras en diskussion pa central niva om de militira flygplatsriddningstjinsterna skall
erhalla vissa littnader frin krav pa BOA kring utrustningsanpassning av fordonen.

Mindre foérandringar bor fa utféras utan BOA. Férandringen maste dock kopplas till garantin,
sparbarhet, utbildning och dokumentation.
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10.5.4 Kompletterande utrustning

Den nya typ 1-bilen som dr pa vig till férbanden kommer att levereras med klippverktyg, vilket ér
en resurs som saknas i dagsliget. Det dr inte osannolikt att lyftfartyget maste klippas isir for att ta
ut piloten vid ett haveri.

Nigra av de intervjuade har angett PPV fliktar som en brist, da det inte finns nagra sadana pa
fordonen idag. Det kan vara aktuellt att behova trycksitta exempelvis ett Herkules plan for att
underlitta utrymning eller forbittra arbetsforhallandena i flygplanskroppen. Stralrorsventilering
har visat sig genom Ovningar som effektivt, men det kraver att en person har det som uppgift och
dirav kan en flikt vara ett bra komplement i vissa ligen.

Det finns dven behov av filtermasker och enklare kemskyddsdrikter for att mojliggora fortsatta
insatser efter det att livriddning genomférts. Om inga fler liv finns att ridda, finns ingen
anledning att bibehalla en f6r hog eller f6r lag skyddsniva. Till exempel att ga runt med andnings-
apparat om det ricker med filtermask eller agera utan splashdrakter nir det kan finnas behov av
dessa. Gor insatsledaren bedémningen att det finns farliga kemikalier i haveristen bor personalen
kunna kld sig for att gora en insats.

En forsta livriddande insats kan genomforas med den skyddsniva som branddrikt och andnings-
skydd ger. Det dr fa kemikalier som inte branddrakterna en kortare tid klarar av. Det finns en del
kemikalier, till exempel kylkondenserade gaser och extremt giftiga dmnen, som inte branddrikten
klarar. Dessa kemikalier bedéms dock inte transporteras i FM:s luftfartyg. Didremot dr det vid
fortsatt arbete bra om det finns mojlighet att genomféra mindre omfattande kemdykning, vid
exempelvis begrinsning av utsldpp, for att tita lickor eller innesluta batterier eller dylikt i sakra
torpackningar.

Den kommunala riddningstjansten har resurser och kompetens for att genomféra kemdykning
och det kan vara aktuellt att lita dem genomféra den. Detta maste dock forberedas och planeras
redan innan haveriet intriffar sa att den kommunala riddningstjansten tar med dessa resurser
fram till platsen.

10.6 Slackmedel

Mingden slickmedel som medfors fram till haveristen dr omdebatterat. Vissa menar att det ar f6r
mycket medan andra menar att det dr for lite. Diskussionen i denna rapport syftar inte till att ge
ett svar pa fragan om mangden slickmedel ér tillricklig eller inte, for vilket det skulle krivas
mycket utforliga tester, utan snarare belysa ett par aspekter som maste beaktas.

En viktig aspekt att beakta ér att de standarder och rekommendationer som RML-F bygger sina
slaickmedelsberikningar pa, ICAO och NFPA 403, ir framtagna for civila luftfartyg. Haverier
med militira luftfartyg dr annorlunda dn haverier med civila. Faktorer som skarp vapenlast,
motmedel, breda kabiner med mera gér att det bedomt krivs mer slickmedel 4n vid haverier med
civila flygplan med motsvarande storlek. Dirigenom har regelskrivaren féreskrivit mer slickmedel
an de civila regelverken. (Engdahl, L-A, 2008; ICAO, 2005; NFPA 403, 2003)

En vanlig missuppfattning ar betydelsen av inneb6rden av Q;, som i manga fall tas som den
mingd slickmedel som krivs for att slicka en flygplansbrand. Sa ir inte fallet, utan Q, ar
utriknad efter vad som kravs for att minska brandintensiteten med 90 % och mojliggora en siker
utrymning av passagerare och besittning (ICAO, 2005; NFPA 403, 2003).
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De beriknar inte den slickmedelsmingd som gar at for att slicka den. For att erhalla fullstindig
slackning ar bedomningen saledes att det kridvs mer slickmedel. Dock ligger fullstindig slickning
egentligen utanfér den militdra flygplatsriddningstjanstens uppgift, eftersom den syftar till att
genomfora livriddande uppgifter. Berdkningsmodellerna f6r Q, dr dven baserade pa empiri och
erfarenhetsvirden, vilket bor innebira att de 4r relativt korrekta.

Exakt vad procentsatserna for att berdkna Q, baseras pa har varit mycket svart att fa fram.
Det enda svar som hittats dr att de ér satta utifran berdkningar pa pélbrinder, erfarenhetsvirden
och bedomningar. Det dr dirmed svirt att siga sikert om mangden ir tillricklig eller ej.

Mingden Q,dr uttalat bedomt helt fran erfarenheter om paféringshastigheter 1 verkliga fall.
Detta gor att det dven hir édr svart att uttala sig om de ar korrekta eller inte. Dock ar det svart att
argumentera for eller mot empiriska virden, om inte egna undersokningar och férsék kan
aberopas. (Engdahl, I.-A, 2008; ICAO, 2005; NFPA 403, 2003)

Det som diremot kan antas ir att en flygplats, dir riddningstjansten dr dimensionerad efter
kategori M6 med mycket stor sannolikhet kan slicka en brand i ett JAS 39 Gripen eller en
helikopter. Det dr diremot mer tveksamt om mangden slickmedel ricker till for att slicka en
brand i ett fulltankat Herkules plan. Slickmedelsmangden bor dock ricka till f6r att genomféra
en livriddande insats i ett stort flygplan om inte riddningsarbetet dr mycket komplicerat och det
ar mycket briansle som brinner.

Studien som FAA, Federal Aviation Association, har gjort, se kapitel 10.6.1, tyder pa att det krivs
manga ganger mer slickmedel dn vad som berdknats enligt ICAO och NFPA 403 £6r att helt
slicka en brand och bibehalla kontroll. Det ar dirmed mycket svart att utan stod fran fullskaliga
forsok siga nagonting sikert om storleken pa slickmedelsmingden. Har bor flottiljerna ta det
siakra fore det osidkra och 1 vintan pa bittre studier fortsitta anvinda den foreslagna slickmedels-
mingden. Sirskilt med tanke pa att studien fran FAA om att behovet totalt sett 6ver hela
insatsen, aven efter livriddning, ar mycket storre dn den beridknade.

10.6.1 Erfarenhet fran FAA

I'intervjun med Joseph A. Wright framkom det att erfarenheten, frian ett flertal insatser mot civila
flygplanshaverier, visar att det gar at mycket mer slickmedel under hela insatsen 4n vad som star 1
ICAO och NFPA 403. FAA studerade den totala midngden slickmedel som hade gatt at vid ett
flertal storre haverier. Deras studie visade att det gick at 5,7 respektive 3,9 ganger sa mycket
slaickmedel jimfoért med vad ICAO respektive NFPA beraknat. Kontrolltiden pa insatsen var i
snitt 78 minuter och den totala insatsen pagick 1 2,5 timmar. Det finns dock nagra faktorer som
skiljer och som maste beaktas innan dessa resultat jimférs med militéir flygplatsriddningstjanst i
Sverige. (Wright, J., 2008)

Anledningen till att insatstiden och kontrolltiden var sa pass lang berodde bland annat pa det
stora antal passagerare som maste evakueras. Det kan nirmast jimforas med ett Herkules plan.
Det berodde dven pa att riddningspersonalen ville sakerstilla att ingen aterantindning av branslet
kunde ske. Att férhindra aterantindning ar dven en av anledningarna till den stora mangd
slickmedel som gar at. Personalen fortsitter att begjuta planet med slickmedel for att kyla varma
metalldelar. En annan anledning var det spill som slickinsatsen med takkanonen och mark-
insatsen medfort, men dven att stralror inte stingdes av pd en gang och kanonerna ligger ut skum
pa stillen som egentligen ar riskfria. (Wright, J., 2008)
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Den stora mangden slickmedel beror saledes pa att personalen efterstravat att vara pa den sikra
sidan samt att malet med insatserna har varit att inte lata planet brinna upp dven fast det inte
finns nagra fler liv att ridda. Saledes 4r det i det initiala livriddande skedet av slickinsatsen med
storsta sannolikhet tillrdckligt med slickmedel. Diaremot dr det efter det akuta skedet som den
stora mangden slickmedel dtgar. Det ar aterigen viktigt att papeka att mangden slickmedel ar
dimensionerad for livriddning och inte for slickning av branden. Mangden slickmedel beror
saledes till stor del pa malet med insatsen.

Resultaten tyder dock pa att det gar at stora méingder slickmedel under ling tid om det
efterstrivas att slicka branden helt och férhindra aterantindning, vid till exempel fastklimda
personer. Detta maste finnas med i planeringen av ett eventuellt haveri. Det bor finnas en rutin
som sikerstiller vattenatgangen, genom tankbilar eller motsvarande, for att moéjliggora fOr att
slacka branden helt. Till exempel for att foérhindra brandspridning fran luftfartyget till
angrinsande byggnader eller dylikt. FAA: s undersckning tyder ocksa pa stor atgang av skum,
vilket 4r bade dyrt och till viss del miljofarligt. Fér att minska kostnaderna och miljépaverkan kan
skummet till exempel ersittas med vatten med ligre skuminblandning 4n normalt efter det att
branden ar slickt, till exempel vid kylning av heta metalldelar.

10.6.2 Metoder for applicering av slackmedel

Utvecklingen i USA ir till stor del inte lingre inriktad pa hur pass mycket slickmedel som
egentligen gar at att slicka branden, dd méingderna i ICAO och NFPA 403 anses som skiliga for
livriddning. Den dr numera mer inriktad pd att undersoka och forbittra appliceringen av
skummet pa brinslet. USA, men dven andra linder, jobbar mycket med hur skummet bittre ska
kunna appliceras pa branden (Wright, J., 2008).

Denna utveckling har resulterat bland annat 1
det sa kallade snozzle konceptet.

Konceptet bygger pa en vanlig slickbil, dir den
fastmonterade takkanonen ersatts med en
kanon pa en ling arm. Denna arm kan genom
en joystick eleveras eller flyttas i sidled och ger
siledes foraren en 6kad och mer varierad
arbetsférmaga. (Crash Rescue 1, 2008;
Wright, J., 2008)

Foérdelen dr bland annat att skummet kan
appliceras lagt, vilket ger en bittre och mer
kontrollerad slickeffekt, da skummet inte slir
ner i brinslet och gor s att brinnande brinsle
stinker 4t olika hall. USAF, United States Air
Force, och FAA menar, genom erfarenhet och studier, att ligt applicerat skum ar minst 50 % mer
effektivt jimfért med skum som appliceras med takkanon. (Wright, J., 2008)

Bild 21. Bil f6rsedd med snozzle funktion. (Crash
Rescue 2, 2008)

Det som inte framkommit ur diskussion med Wright 4r hur skummet som applicerats av
takkanonen har paforts i jimforelse med det lagt applicerade skummet. Det dr viss skillnad mellan
att ’valla in” skummet, ”lobba in” skummet och direkt applicering.
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Andra férdelar med snozzle konceptet dr mojligheten att med 6kad precision kunna gora
punktinsatser med riktad slickverkan. Det finns dven l6sningar dir kanonen ar férsedd med en
héltagningsfunktion, vilket gor att kanonen kan tringa igenom flygplanskroppar och genomfora
invindig slickning pd samma sitt som exempelvis skirslickaren. (Wright, J., 2008)

Andra koncept som far 6kad utbredning dr bumperkanoner, eller Rhino som det kallas i USA,
som ir placerade pi kofingaren fram pa bilen. Aven detta gor att skummet kan appliceras lagt.
Kanonen kan dven eleveras vilket ger skummet kastlingd. Nackdelen med en eleverad
bumperkanon ir att sikten for foraren minskas nagot jamfért med takkanoner, da skummet
passerar forarens siktomrade tva ganger. Bumperkanonerna har en storre kapacitet 4n de
monitorer som finns pa exempelvis RB 90 men funktionen dr densamma. (Wright, J., 2008)

I samband med att nya typ 1-fordonet skulle specificeras ar 2000 gjorde FMV en studie pa
snozzle konceptet. FMYV stillde sig tveksamma till att inféra snozzle konceptet i Sverige, da
systemet bedomdes for laingsamt och kriva for mycket modifieringar fOr att passa svensk militir
taltraddningstjanst, samt att utbildningsbehovet bedémdes som for stort. (Aqvist, J., 2000)

FM, genom FMTS eller FMV, bor hélla fortsatt omvarldsbevakning da det ar mycket intressanta
slutsatser som FAA och USAF har dragit. Utvecklingen och diskussionen utomlands har gitt allt
mer mot att se till applicering av skum jimfort med mingden slickmedel, dir de kvantiteter som
ICAO och NFPA 403 foreskriver ar accepterade. Da bor dven FM fundera i samma termer.

10.6.3 Paforingshastighet

Den angivna appliceringshastigheten, eller paféringshastigheten, av slickmedlet pa branden ir i
RML-F angiven till 5,5 1/m* och minut. Denna siffra korrelerar vil med vad annan litteratur
anger, till exempel Vatten och andra slickmedel av Sirdqvist, S., ICAO och NFPA 403. Den aktuella
paforingshastigheten dr framtagen via experiment och allmant erkind virlden 6ver vid slickning
med skum pa pélbrinder.

10.7 Arbetet pa skadeplats

En del av de intervjuade framhaller arbetet efter den akuta fasen som en osikerhet och svaghet.
Ofta 6vas, diskuteras och analyseras sjilva slickinsatsen och till viss del omhindertagandet av de
skadade. Diremot behandlas inte det efterféljande arbetet i samma utstrickning. Det dr mycket
viktigt att se och 6va helheten 1 insatsen, fran det att larmet gar till det att raiddningsstyrkan ater dr
pa stationen och materielen aterstalld.

10.7.1 Det initiala akuta skedet

Den metodik som anvinds initialt vid slickning av flygplansbrinder, det vill siga anvindandet av
takkanonerna, ir mycket bra. Den ér pavisat effektiv och anvinds 6ver hela virlden. Vissa linder
laborerar med snozzle koncept och andra typer av paforingssitt, men att med hjilp av en
takkanon sla ner branden ar mycket effektivt. De svenska brandmiénnen ér vilovade for
takkanonsinsatser och kan hantera sin utrustning mycket bra.

Ovan nimnda forbattringsomraden, sa som att férdela riddningsstyrkan pa ett battre satt i
bilarna, olika framkorningssitt och fler standardrutiner, paverkar egentligen inte det initiala skedet
och slicktiden. En massiv takkanonsinsats for att snabbt ta kontroll 6ver branden férordas
fortfarande. Det finns dock ett par saker som dven hir kan forbattras.
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Olyckor tenderar alltid att locka manniskor till olyckplatsen, aven vid militir verksambhet.

En havererad helikopter 15 inom flottiljomradet kommer att dra manniskor till sig, med allt fran
riddningspersonal, filthallningsarbetare, sjukvardsresurser, kommunala riddningsresurser,
poliser, administrativ personal fran flottiljen och sa vidare. Detta innebir ett problem f6r
riddningspersonalen som maste fa jobba utan externa stérmoment. Inom kommunal riddnings-
tjdnst utses ofta en punkt, sa som ett objekt eller fordon, som ledningsplats samt att en brytpunkt
finns uttalad dit anlindande resurser kan anmila sig.

Detta ar nagot som flygplatsriddningstjansten bor planera mer for att kunna hantera.
Insatsledaren kan exempelvis backa tillbaka 100 meter med raddningsbil 397 och utse det som
ledningsplats. Detta har dven en annan fordel, dd det skapar en naturlig avgrinsning for det inre
omradet dir bara riddningstjanstpersonal far arbeta, med limplig skyddsniva. Limpligen kan
bilen placeras i det strak dar flest midnniskor forvintas komma, sa att det blir en naturlig barriir
tor obehoriga. Blaljus drar till sig uppmarksamhet vilket kan utnyttjas f6r att dra folk fran
skadeplatsen. Till exempel genom att tinda dem pa ledningsfordonet och slicka de 6vriga,
framforallt nattetid men dven dagtid.

Att medfora reservfordonen till haveristen gynnar dven det insatsen. Ett 6kat antal kanoner ér
alltid positivt. En takkanon extra med 1500 liter per minut levererar lika mycket slickmedel som
fem stycken mellanskumrér med 300 liter per minut. Genom att arbeta med sa manga kanoner
som moijligt bor branden kunna slas ner dnnu snabbare. Se dven kapitel 10.4.3.

Det dr viktigt att dterigen papeka att den dimensionerade slickmedelsmingden med storsta
sannolikhet initialt ricker for att genomféra en livriddande insats och sla ner branden.
Diremot anses det onodigt resurssloseri att limna reservfordon pa stationen, med hinsyn till
vinningen i slickmedel, den extra kapacitet som fler takkanoner medfér, vinsten i tid vid
fordonsbortfall med mera.

En annan viktig punkt som ér vard att beakta dr kylningen av pilot. Som Holmstedt, Gren och
Heimdahl pévisade i sina rapporter fortsitter virmevagen i kabinen trots det att branden ar
slackt. Dirfor dr det viktigt att sa fort som mojligt komma igang med kylningen av piloten i
cockpit. Det dr dock viktigt att denna kylning inte genomférs med skumvitska utan vanligt
vatten. Saledes bor ett stralror finnas kopplat med vatten utan skum pa riddningsfordonen.

10.7.2 Fortsatt arbete

En viktig lirdom vid omhindertagande av skadade ér att landets sjukvardsresurser dr begrinsade.
Nir det inte dr kontorstid har de stora sjukhusen i Sverige, till exempel Lunds Universitets-
sjukhus, Karolinska, Umea Universitetssjukhus, en kapacitet att ta hand om 3-4 svart skadade per
sjukhus utan behéva forstirka organisationen utéver normalnivan. Aven under kontorstid sa
maste sjukhusen kalla in bakjourer, stilla in planerade operationer och témma vissa avdelningar,
om det kommer fler 4n 3-4 svart skadade. Ar det kontorstid har sjukhuset i till exempel Sundsvall
moijlighet att snabbt ordna fram cirka 10 operationssalar. Ar det diremot kvill eller helg, kommer
det att ta ett antal timmar innan fler 4n 2-3 patienter kan opereras samtidigt. Att forsitta
sjukhusen 1 katastroflige har hint ett par ginger de senaste aren, bland annat i och med
Goteborgsbranden 1998, flygplanshaveriet utanfér Sundsvall 1999, Indalsolyckan 2001 med flera.
(Matsson, A., 2008; Wikstrom, T., 2008)
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En vanlig kommunal riddningstjanst med 1 + 4 har mojlighet att ta om hand en till tva skadade
samtidigt vid till exempel en trafikolycka. Har de fler skadade 4n s dr de underdimensionerade.

(Matsson, A., 2008)

De tvi ovanstiaende aspekterna dr mycket viktiga att vara medveten om. Intriffar ett haveri med
fler an tva till fyra personer dr det pa grinsen for vad den militira raiddningstjansten klarar av,
beroende pa antal personer i styrkan. Ar det fler 4n s4, bér olyckan klassas som stor skadeplats
och rutiner direfter maste finnas. Det dr hir mycket viktigt att ha ritt utbildning och saméva med
ambulans, polis och kommunal riddningstjanst. Statens Raddningsverk har stor kompetens pa
stor skadeplats och maoijlighet att genomféra sadana 6vningar. Skillnaden mellan en bussolycka
och haveri med luftfartyg ar inte sirskilt stor. Att genomféra Gvningar i storskadeplats pa nagon
av Raddningsverkets skolor skulle med storsta sannolikhet ge vildigt mycket insikt och belysa
den problematik som foreligger vid storskadeplatser.

Luftfartygen som FM anvinder sig av innehaller i olika utstrickning kemikalier som maste tas om
hand. Sdledes bor en insats mot ett havererat luftfartyg ses som en livriddning/egendomsskydd i
det forsta skedet, beroende pa om det finns personer kvar i luftfartyget eller ej. Nir vil
livriddningen dr genomférd eller branden ar slickt, bor insatsen ses som en kemikalieolycka och
milj6skydd.

Det bor finnas fiardiga planer och metoder for att hantera de kemikalier som finns ombord pa de
olika luftfartygen. Exempel pa kemikalier som finns ombord ar kolfiberkomposit, olja, drivmedel
och syra i batterier. Allt detta maste tas omhand p4 ett eller annats sitt. Aven foljderna av ett stort
drivmedelslickage maste tas i beaktning. Faktorer som nirliggande grundvattendrag, kinslig natur
med mera maste beaktas. Att ligga in den kommunala miljéinspektionen 1 larmplanen eller
riddningsinstruktionen anses som viktigt.

10.7.3 Sakerheten pa skadeplatsen

En annan aspekt som bor beaktas dr sikerhetstinkandet pa skadeplatsen. Kommunal riddnings-
tjanst har till exempel vid trafikolyckor en sikerhetsman, som ansvarar f6r sikerheten pa
skadeplatsen. Efter det att en eventuell brand i luftfartyget ar slidckt ar likheterna med en vanlig
trafikolycka stora. Saledes bor ett liknande system, liknande det den kommunala raddnings-
tjansten anvinder sig av, kunna appliceras pa den militira skadeplatsen. Det dr mycket viktigt att
tillse sakerheten efter det att den uppenbara faran med en brand ir hanterad. Det ar viktigt att
hela tiden ha uppsikt pa andra risker som halt underlag pa grund av slickmedel, vassa kanter med
mera.
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10.8 Skadeplatsorganisation

Vid intervjuerna runt omkring pa flottiljerna framkommer det att manga har en vag uppfattning
om hela skadeplatsorganisationen och hur det ar tinkt att fungera. Detta kan bero pa att hela
organisationen inte dr identifierad eller att den inte diskuterats 1 tillricklig utstrickning. Ett sitt att
klara ut hela organisationen och alla inblandade aktorer ar att anvinda Fredholms modell f6r
hjalpbehoven, som beskrivits 1 10.1.

10.8.1 Overgripande organisation

Det dr mycket viktigt att samtliga aktorer identifieras och ett samarbete inleds redan innan sjilva
haveriet intraffar. Detta for att kunna inleda samtal om ansvarsomraden, behov, uppratta
kontakter, testa sambandssystem och sa vidare. Exempel pa aktuella aktorer i det militira fallet ar
kommunal riddningstjdnst, polis, ambulans, LFV, stodgrupper, experter pa olika kemikalier och
flygledare.

Flottiljerna har i sina riddningsinstruktioner listor pa vilka som ska kontaktas och nir med mera.
Dessa maste dock hallas aktuella och hela tiden omprovas for att sikerstilla att réitt aktOrer dr
inkopplade. Det ir dven av yttersta vikt att aktérerna triffas med jimna mellanrum for att delge
varandra insikt 1 hur respektive organisation fungerar. De bor triffas minst en gang per ar for att
samova, diskutera igenom olika férlopp och hur det dr tinkta att fungera. Detta skulle dven
forbittra fortroendet for organisationen i stort da manga skeptiska till att den kommer fungera
klanderfritt.

En annan intressant aspekt som uppkommit vid intervjuerna ar den tilltro som den militira
flygplatsraiddningstjansten har f6r den kommunala riddningstjansten. Manga av de intervjuade
menar att nir vil den kommunala styrkan dr pa plats, sa kommer de att 16sa problemen.

Ett exempel ar vattentillgangen, dir manga menar att de kommunala tankbilarna kommer att
klara eventuellt behov av tillskottsslickvatten utover den kapacitet som flygplatsriddningstjansten
har. Framkérningstid och eventuellt andra larm g6r dock att detta inte ér att lita pa fullt ut.

Utbildnings-, kunskaps- och 6vningsnivan pa de kommunala brandmannen vad galler luftfartyg
bedoms vara begrinsad. Det dr aven férmodligen sa att den kommunala riddningstjansten har
motsvarande uppfattning om flygplatsriddningstjinsten som vice versa vad galler tilltro till den
andra organisationen. Bedomning ér att de litar pa att flygplatsriddningstjansten skall 16sa
problematiken med sjilva olyckan, och att det darigenom riskerar att uppsta ett vakuum 1
beslutsfattande. De bada organisationerna forvantar sig att den andra skall ta initiativet.

Detta skulle avhjalpas till stor del genom samé&vning, diskussion och identifiering av
hjilpbehoven enligt Fredholmsmodell 1 10.1.
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10.8.2 Organisation pa skadeplats

Organisationen pa skadeplats upplevs som att de flesta intervjuade har en klar 6vergripande bild
av. Diremot brister insikten till viss eller stor del pa mer detaljniva angaende kontaktvigar,
ansvarsomriaden mer mera.

De militira resurserna i form av riddningstjinst och sjukvard tar hand om det initiala skedet och
invintar kommunal riddningstjanst och ambulans. Detta arbete maste dock synkroniseras.
Kommunal riddningstjanst arbetar utefter vissa rutiner och militir riddningstjanst efter andra.
En fordel som maste tas till vara pa de olika flottiljerna ar Gvergangen fran virnpliktiga till
civilanstillda. Detta har medfort att vissa av de anstillda har erfarenhet frin kommunal deltids-
och/eller heltidsriddningstjanst vilket 4r en stor resurs. Detta undetlittar samarbetet i stor
utstrickning och forstielse for de bada organisationerna erhalls.

Vid stora skadeplatser och komplicerade incidenter tillkommer dock lingt fler aktorer utéver
kommunal och militir riddningstjanst samt sjukvardsresurser. Alla olika parter har olika rutiner
och kommunikationsvigar. Klara rollférdelningar mellan de olika akt6rerna maste faststallas
redan innan haveri sd att det 1 forberedelserna kan 6vas. Ansvarsfordelningar och befogenheter
maste klargoras fOr att underlitta arbetet och minska eventuella friktioner mellan
organisationerna.

En sak som vissa av de intervjuade har lyft fram som ett eventuellt problem vid ett haveri ir
trafiken pa radiondten. Det har hint vid incidenter att andra aktorer dn riddningstjinsten har
varit inne pa riddningstjanstens kanaler och pratat, vilket ar oacceptabelt. Intriffar ett haveri eller
ett varningslarm ar det mycket viktigt att endast de enheter som direkt ber6rs, till exempel
riddningstjinst, flygledare och tillstrémmade riddningsresurser, anvinder radioniten.
Falthallningsenheter och andra entreprendrer maste respektera radiotystnad.

Ett sitt att avhjilpa problematiken med radiondten kan vara att riddningsresurserna 6vergar till
en designerad radiokanal, motsvarande den kommunala skadeplatskanalen, som bara anvinds vid
haverier och incidenter.

10.9 Ovning och utbildning

Det har endast skett fem totalhaverier med JAS 39 Gripen och inga totalhaverier med svenska
Herkules plan. Pa senare tid har det intriffat en rad allvarliga haverier med helikoptrar, men dven
dessa dr relativt fa i sammanhanget. Detta innebar att 6vning och utbildning 4r mycket viktigt f6r
att sikerstilla kompetensen hos riddningstjanstpersonalen.

Vid besoken pi flottiljerna har dock en mycket stor brist uppdagats. Vissa av flottiljerna 6var
mycket lite, sa pass lite att det rader tveksamheter om den eventuella insatsens framgang.

Att personal inte 6vat den nya standardrutinen som inforts, trots att férindringen vid intervjun
genomfordes fOr nistan ett ar sedan, ger att det rader stora tveksamheter om det uppsatta malet
och kravet pa 6vningsverksamhet verkligen uppfylls.

Denna brist anses som mycket allvarlig och nagot som den centrala flygplatschefen omedelbart
maste behandla. En anledning som nimns pa flottiljerna till den bristande 6vningsverksamheten
ir ekonomin och avsaknaden av &vningsfilt. Ovningsverksamheten méste prioriteras, sirskilt
inom flygplatsriddningstjanst, dir olyckor intriffar vildigt sillan och personalen dirigenom inte
erhaller erfarenhet genom skarp verksamhet.
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En annan forklaring till den bristande 6vningsverksamheten ar den tristess och dirigenom
vikande Gvningsmoral som finns vid flottiljerna. Det dr svart att i alla ligen uppritthalla en god
ovningskvalitet och 6vningsmoral om arbetsdagarna hela tiden liknar varandra. En annan
torklaring dr just avsaknaden av haverier. Det ar mojligt att personalen vaggas in 1 en falsk
sikerhet om att det inte kommer att hinda ett haveri och déirigenom minskar motivationen till att
6va. Detta dr en av de storsta utmaningarna som personalen har vid flottiljerna, att uppritthalla
en god ovningsverksamhet med god Gvningskvalitet och 6vningsmoral.

Bristerna i 6vningarna giller dven samévning med berdrda externa, och till viss del interna,
aktorer. Samtliga parter som vid ett haveri kan tinkas vara inblandade, maste triffas och diskutera
rollférdelning, ansvar och befogenheter. Det ir inte nédvindigtvis sa att en fullskaledvning maste
genomforas utan att det ricker med att cheferna hos varje aktor triffas och samtalas for att sedan
sprida informationen vidare. Detta skulle dven férebygga eventuella problem da 6vning
genomfors, sa att den inte fallerar pa grund av kommunikationsproblem, nomenklatur-
skiljaktigheter och missforstand. Nir vil alla parter har en gemensam bas att std pa kan den stora
samovningen genomforas.

En annan del som saknas och som kan paverka 6vningskvaliteten dr avsaknaden av
kravspecifikationer och faststillt utbildningsmaterial f6r insatsledare och brandmin. Hade dessa
funnits med faststillda miniminivaer i 6vning och utbildning skulle det underlitta sikerstillandet
av tjanstbarheten. Det idr dven intressant att det for flygplatsriddningschefer inte finns nigon
utbildning. Sirskilt da det ar specificerat 1 RML-F att en sidan skall finnas (RML-F, 2000).

Detta kan vara en av anledningarna till de olika synsitten pa flygplatsriddningstjanst vid
flottiljerna.

10.9.1 Ovning av helheten och vardagshandelsen

Det finns skilda meningar om 6vningsverksamheten pa flottiljerna och 6vningarna pa FMTS
bland personalen. Generellt verkar Gvningarna inrikta sig pa topphindelsen, det vill siga en fullt
utvecklad brand i ndgot av FM:s luftfartyg. Personalens asikter gar isir om detta ar bra eller inte.
Vissa menar att de genom 6vning av topphindelsen kan klara av de 6vriga delarna. Andra menar
att forestillningen om det verkliga haveriet blir skevt och att vardagshandelserna gloms bort.

Det dr viktigt att det finns en balans i Gvningarna sa att ett spektrum av hindelser 6vas in.
Annars finns risken med ett felaktigt ryggmargsbeteende dér personalen forvantar sig
topphindelsen. A andra sidan finns risken att personalen har svirt att vixla upp ett steg om de
forvintar sig en mindre hindelse. Detta ir en svar balans, men 6vningsverksamheten bor vara sa
pass diversifierad som méjligt for att forbereda for sd manga hindelser som méjligt. Ovning ger
trots allt en 6kad maijlighet till framgang.

En annan synpunkt om 6vningsverksamheten som kommit fram vid intervjuerna ir att hela
torloppet sillan Gvas. Ofta dr 6vningarna inriktade pa delmoment av hela férloppet, till exempel
framkorning, insats med takkanon eller markinsats. Det dr enligt manga sillan som hela férloppet
Ovas, fran det att fordonen limnar fordonshallen tills det att allt 4r dterstillt. Detta anses vara en
brist. Det ér svart att sitta allt i ett sammanhang om inte hela forloppet 6vas, sa som tidsatgang,
resursbehov och total anstringning. Dirfér dr det viktigt att inte bryta dvningen i ett fortidigt
skede.
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Genom att konsekvent genomféra 6vningar, aven av sidana slag som kan upplevas som enkla
och triviala, s& kommer troligtvis stressnivan att minska vid ett verkligt flyghaveri. Overinlirning
leder till en storre sikerhet i de grundliggande momenten i stressade situationerna. Dock maste
denna vara varierad sa att inte ett enformigt, stelt och eventuellt felaktigt beteende Gvas in. Det dr
farligt att 6va in hela forlopp statiskt, sa att samma 6vning 6vas om och om igen. Ett exempel pa
en ovningsteknisk detalj som kan orsaka problem vid ett verkligt haveri, ar det sitt som férarna
anvinder kanonerna vid 6vning. Ofta kor de bara kanonen ett par sekunder innan de stinger av
den for att inte branden skall slickas helt, detta dd dven rékdykarna ska fa Gva. Det finns dock en
stor risk att forarna dven gor sa skarpt, om detta sitt 6vas om och om igen i flera ar. Darfor ar
det viktigt att i sa stor utstrickning som mojligt gora sa verklighetstrogna 6vningar som mojligt.

Flottiljerna har dven relativt separerade indelningar av luftfartyg. Exempelvis dr det sillan som
Herkulesplan landar och startar pa F 17, medan F 7 har vildigt mycket rérelser av Herkules.
Detta gor att det Ovas olika mycket pa olika typer av luftfartyg pa flottiljerna. Vissa flottiljer ar
saledes mycket bra pa handgreppen kring vissa luftfartyg, medan andra flottiljer ndstan aldrig Gvat
pa dem. Vissa av de intervjuade ur personalen erkdnner att de kinner sig mycket osikra pa vissa
helikoptrar och flygplan pa grund av de bristande 6évningsmojligheterna. Dirfor dr det av mycket
stort virde att byta erfarenheter mellan flottiljerna.

Manga framhiller vid intervjuerna att de saknar méjligheten att genomféra handgreppen for till
exempel nédavstingning och huvoppning skarpt. Det dr allt f6r ofta genomgangarna stannar vid
teori enligt manga. Vissa menar dven att de aldrig sett vissa av luftfartygen pa nara hall, generellt
giller detta helikoptrar. Manga efters6ker mojligheten att faktiskt se och kidnna pa de olika
flygplanen och helikoptrarna.

En annan del som vissa framhaller dr skillnaden mellan skolan och verkligheten”, dar skolan
exempelvis inte har méjlighet att 6va med RB 90 fordonet. Ovningen anpassas inte i tillricklig
omfattning efter de forhallanden som rader pa flottiljen enlig vissa. Andra framhaller att de i
princip helt saknar 6vning pa helikopter, stora flygplan och kemovningar, vilket dr mycket
olyckligt. Personalen maste fa méjlighet att 6va pa de handgrepp och de luftfartyg de sedan skall
agera skarp mot. Ett viktigt arbete i detta dr den kompetensuppféljning som diskuteras utforligare
nedan i kapitel 10.9.4.

Det kan finnas en stor vinst i att lita de som ansvarar f6r och haller 1 utbildningarna vid FMTS
aka ut och arbeta en kortare tid vid de olika flottiljerna. Detta for att de ska skapa sig en bittre
bild av hur det fungerar vid férbanden. Det skulle dven 6ka méjligheten till en mer f6rbands-
anpassad utbildning.

10.9.2 Samoévning

Generellt bor si mycket sam6évning och kunskapsutbyte som moijligt mellan de olika aktérerna
genomforas, sirskilt mellan kommunal riddningstjanst, flygplatsriddningstjanst, FMTS och
Riddningsverket. Detta skulle gagna alla parter och 16sningen pé en del av de problem och
tragestillningar som finns hos de olika organisationerna finns férmodligen hos de andra.

Moijligheten att lira av den kommunala riddningstjansten finns i flera avseenden, i synnerhet vid
en helikopterolycka. Helikopterolyckor liknar till viss eller stor del minibussolyckor och vanliga
bussolyckor. Det ar ungefar samma antal skadade och liknande geometri pa sjilva helikoptern
som bussarna. Hir kan mycket av den kunskap som finns pa riddningstjansterna och inom
Riddningsverket komma till anvindning.
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De kommunala riddningstjansterna har dven stor erfarenhet av att arbeta pa skadeplatser och 1
skarpa situationer. Erfarenhet fran exempelvis trafikolyckor kan med férdel lyftas in i den militira
organisationen.

Den samlade bedomningen ar att samovning sker alldeles for sallan. Kravet enligt RML-F pa att
samovning med kommunal riddningstjdnst och andra enligt riddningsinstruktionen berorda skall
utfGras minst en gang vartannat ar bedéms uppfyllas endast till vissa enstaka delar pa lednings-
niva. Hela organisationen maste samovas i storre utstrickning.

10.9.3 Ovning av resursbortfall

Vid dimensionering av riddningstjanstorganisationerna ir de ekonomiska resurserna en
begrinsade faktor och ofta leder detta till en sa slimmad eller minimal organisation som mojligt.
Vid ett haveriscenario med ett bortfall av riddningsstyrkan av nagot slag kan detta ge 6desdigra
konsekvenser. Om organisationen redan fran start ligger pa en ldgsta niva, var hamnar den dé
efter ett bortfall?

Vedertaget ir att dagens riddningsfordon ér gamla och upplevs av manga som otillférlitliga.

Ett fordonsbortfall pa grund av ett tekniskt fel eller ett manskligt misstag i en stressad situation ar
inte otinkbart. Inte heller bortfall ur raddningsstyrkan ar att negligera. Eftersom ett haveri
intriffar sa ytterst sallan ar det svart att veta i forvig hur pass bra insatspersonalen kommer att
lyckas. Det dr ménskligt att géra misstag men organisationen maste vara uppbyggd pa ett sadant
sitt att detta tillats till en viss del. Systemet maste helt enkelt ha god buffertkapacitet mot
storningar.

Moijliga o6nskade hiandelser som kan ge stora konsekvenser dr méanga. Det kan exempelvis vara
riddningsfordon, pumpar eller skumkanoner som av nigon anledning inte startar.

Det ar viktigt att ha férévat och ha beredskap for eventuella resursbortfall. Riddningsmanskapet
maste ha en mental férberedelse for att exempelvis en riddningsbil 397 med insatsledaren och en
brandman inte startar eller gar sonder pa vigen fram. Det dr mycket viktigt att diskutera och
fundera kring fragor som:

- Vem tar 6ver insatsledarens roll om personen inte kommer fram?

- Vad dr omfallet om ett riddningsfordon inte startar?

- Vad gor styrkan om pumpen pa riddningsfordonet havererar under insats?

Insatsen far inte fallera pa grund av att en funktion faller bort. En insats maste fortfarande kunna
genomforas. Pa F 21 finns ett konkret uttalat system, dir en person 1 styrkan ar utsedd for att ta
6ver om insatsledaren av nagon anledning inte kan fullfélja sin uppgift. Detta system bor finnas
pé alla flottiljer och kan med f6rdel utdkas att omfatta dven andra delar.

Idag dr organisationen pa vissa av flottiljerna vildigt beroende av en RB 90, vilket skapar en stor
sarbarhet. Istillet f6r att komma fram med 12700 liter, det vill siga en RB 90, en 397 och en 923,
kan det vid ett bortfall av RB 90 hinda att det endast anlinder 3500 liter slickmedel. Vid en
organisation som anvinder fler bilar blir det procentuella bortfallet av slickmedel inte lika stort
om en av fyra 4112 faller bort vid framkérningen. Detta dr en stor sarbarhet med tanke pa slitaget
och felfrekvensen pa utrustningen. Dirfor dr det dnnu viktigare att 6va in rutiner som behandlar
problematiken med resursbortfall. Denna sarbarhet stirker diskussionen 1 10.4.3 om att de
flottiljer som har reservfordon tar med dessa vid larm.
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10.9.4 Individuell kompetensutveckling

Ett par personer har under intervjuerna papekat omriaden som de vill 6va och utbildas mer p4,
bland annat sjukvard. Da flera personer har olika bakgrundskompetens och erfarenhet, kan det
vara svart att genomfora vidareutbildning pa hela styrkan. Vissa har redan motsvarande
utbildning och dirigenom kan anse att det dr bortkastad tid. Individuella kompetensutvecklings-
program kan vara ett alternativ for att I6sa detta problem. En inventering av den kunskap som
finns bland personalen, kan sedan anvindas for att vidareutbilda personalen samt sikerstilla att
samtliga har ritt kompetens. Detta skulle aven kunna vara ett led i att sikerstilla tjainstbarheten
hos personalen. Det skulle vidare underlitta 6vervakningen av tidsluckorna mellan 6vningarna, sa
att dessa inte blir for langa.

Ett par flottiljer har idag motsvarande system men det dr av vikt att detta anvinds och att
samtliga flottiljer anvinder det.

10.9.5 Erfarenhetsutbyte

Den senaste tiden har antalet flottiljer och flygbaser minskat. Som namnt finns det idag fem stora
flottiljer. Ur intervjuerna har det framkommit att riddningspersonal frin dessa triffas alltmer
sillan, med undantag for den nyligen tillsatta arbetsgruppen. Det finns inget idag fastslaget satt
tor informations- och erfarenhetsutbyte mellan flottiljerna. Ett av resultaten av den bristande
informationsspridningen dr den diversifierade taktiken som flottiljerna anvinder sig av.

Det senaste haveriet med JAS 39 Gripen i Vidsel ar ett bra exempel pa att det ar mycket viktigt
att fasta rutiner for informations- och erfarenhetsspridning faststills. I denna fraga maste FMTS
ta ett storre ansvar. Det bor finnas en informationsbank dir incidenter diariefors, erfarenheter
sparas och tankar och funderingar kan dryftas. Inte bara pa chefs- och insatsledarniva utan dven
brandminnen maste beredas mojligheten att fa ta del av information.

Onskemal om att f4 beséka och arbeta pa andra flottiljer har under intervjuerna framkommit fran
brandmain och insatsledare. Detta ses som en mycket bra méjlighet att byta erfarenheter och fa
inblick 1 hur andra delar av organisationen fungerar. Om inte annat borde dven brandmin fran
olika flottiljer triffas for att utbyta asikter och erfarenheter.

Andra 6nskemal som framkommit dr méjligheten att nagon person som varit delaktig i ett
intriffat haveri dker runt till de andra flottiljerna och delar med sig av den information och den
erfarenhet som den drabbade flottiljen erhallit. Detta skulle dven minska risken att rykten startas
och felaktig information sprids men framférallt att eventuella misstag som begicks under
riddningsinsatsen inte upprepas vid nasta haveri.
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10.10 Exempel fran flygplatsraddningstjanster

I detta kapitel presenteras olika delar av de taktiker som flottiljerna, men dven civila flygplats-
riddningstjdnster, anvinder. De delar som anses ska appliceras pa fler flottiljer kommer att lyftas
fram likvil som de delar som ar mindre bra och som inte bor anvindas.

10.10.1 Bra lésningar

Tills det att problematiken kring skarp vapenlast ar utredd, se kapitel 11.2, foreslas att den modell
som REFN ofta tillimpar skall anvindas av alla flottiljer. Styrkan pa RFN aker ut ur portarna med
till exempel en 923 samt 397 och sitter beredda i fordonen vid lastning och lossning av
ammunition, férutom vid AKAN ammunition, om insatsledaren bedémer att den taktiska
beredskapen skall hojas. De foljer sedan flygplanet nir det taxar och startar fOr att snabbt kunna
vara pa plats vid ett haveri. Detta ar ett effektivt sitt att ta bort anspdnningstiden och minska
insatstiden till haveristen. Det ger dven insatsledaren maoijlighet att se nir branden startar och far
darfor bittre beslutsunderlag £6r sin riskbedémning.

Ett par flottiljer har insett att mycket av insatsen hinger pa insatsledaren. I det fall denna person
inte kommer fram eller inte utfor sin uppgift korrekt finns en stor risk att insatsen misslyckas.
Dirfor ar det lampligt att det finns en person per skift som ar utsedd att gripa in om sa behdvs.
Denna person behover inte vara insatsledarutbildad men bor vara vil inférstadd 1
kommunikation, taktik och vad som férvintas samt vara beredd att Gverta insatsen.

10.10.2 Mindre bra I6sningar

Vid de olika besoken pa flottiljerna uppmirksammades en del brister. Det bor papekas att
besoken inte pa nagot sitt utférdes som ndgon slags inspektion, vilket dven tydligt klargjordes f6r
den raddningspersonal som var 1 tjanst. Trots det kommer det att redogoras for vissa punkter, sa
att andra flottiljer inte gér samma fel och den berérda flottiljen kan ritta till dem.

En taktik dr att koppla upp fordonen mot varandra for att sikerstalla vattenforsorjning med
mera. Tanken med detta 4r mycket bra da det m&jliggor en slickmedelsutjamning mellan de olika
fordonen. Dock forloras rérelseférmagan med fordonen, vilket anses 6ka sarbarheten for
styrkan. I det fall vinden kantrar eller brandforloppet snabbt férdndras, skapar thopkopplingen en
stor nackdel da fordonen inte kan byta placering eller limna platsen. Det dr dven tveksamt om
personalen hinner uppritta en grovslangsforbindelse under den tid, 90 sekunder, som det tar att
tomma en 923 eller 4112. Forarna dr upptagna med att skéta kanonerna vilket innebir att nigon
av rokdykarna skall uppritta férbindelsen. Beroende pa om de dr fardigklidda, inte akut behéver
gora en livriddande insats med mera bedéms anslutningen ta lingre tid d4n 90 sekunder.

Fordelen med att ha tva av varandra oberoende fordon som kan rora sig fritt anses vaga 6ver den
vinst en ihopkoppling medfor.

Det ir viktigt att tillse att riddningsfordonen alltid ar aterstillda fullt ut. En viktig detalj dr att
efter Gvning aterstalla takkanonen pa RB90 helt och hallet till sluten strale. Anledningen till att
detta maste goras dr att om en sa kallad reservfunktion maste utforas i ett senare skarpt lige, sa
finns inte denna installningsmaijlighet. En reservfunktion tillimpas om nagot fel uppstar vid
uppstart av pumpen och gar i praktiken till sa att ett kraftuttag aktiveras manuellt fran
riddningsfordonets motor. Ar takkanonen instilld pa spridd stréle forloras kastlingden da
strilbilden inte kan férindras eftersom fordonet kors via reservfunktionen.

P, Arnevall 99 Brandingenjorsprogrammet
G, Neselius LTH



Den militira flygplatsriddningstjdnstens taktik
En studie, analys och rekommendationer

Bild 22. Sluten strile med RB 90. Bild 23. Instillning pa kanonen pa RB 90 som
Foto: Gunnar Neselius 2008 medger sluten strdle. Foto: Gunnar Neselius 2008

Bild 24. Spridd strile med RB 90. Bild 25. Instillning pd kanonen pa RB 90 som

Foto: Gunnar Neselius 2008 medger spridd strale. Foto: Gunnar Neselius 2008

Pa en annan av flottiljerna fanns en standardrutin som bor undvikas. Riddningsfordonens
takkanoner testas med vattenprov pa mandag. Fordonen dr sedan i skarp tjdnst hela veckan.
Forst pa fredagen fyllds nytt vatten pa. Visserligen hidvdades att det var inte s mycket vatten som
torbrukades vid testerna, men totalt sett pa alla riddningsfordon blir det indd en mingd vatten
som i princip alltid saknas.

Pa vissa av de besokta flottiljerna fanns riddningsfordon som normalt inte ingar 1 skarp
beredskap. Det dr da av yttersta vikt att dessa pa ett sa enkelt sdtt som maoijligt snabbt kan tas i
bruk vid ett skarpt lige. Det far inte saknas nagon materiel pa dessa fordon. Inte heller far dessa
riddningsfordon vara parkerade pa ett sidant sitt att andra fordon férst maste flyttas.

Att alltid tillse att rdddningsfordonen dr instillda i skarpt lige dr av yttersta vikt. Vid ett tidigare
besok pa en kommunal flygplats i sédra Sverige, utanfér denna rapports avgrinsning, fanns en
rutin som ér helt oférsvarbar. Takkanonerna pa riddningsfordonen har en manuell instéllnings-
moijlighet att kunna stillas i antingen fullt eller halvt fléde. P4 RB90 motsvarar detta 4000 1/min
eller 2000 1/min. Den normala rutinen var att alltid ha dessa instillda pa halvt flode, for att forst
vid ett haveri stillas om till fullt. Anledningen till denna standard var att det inte skulle ga at sd
mycket vatten vid 6vning. Vid denna rutin fanns saledes en risk att detta kunde glémmas bort,
med risken att endast erhalla halva paféringshastigheten. Modellen var inte genomtankt. Sa fa och
enkla handgrepp som méjligt skall beh6vas i ett skarpt lige.
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Vid presentation av taktik och angreppssitt ar det viktigt att presentera det sa realistiskt som
mojligt. Att gora som pa bilden nedan till vinster ar inte att féredra. Detta da det medvetet
framstills som att bilar med mera ir storre i forhallande till planet 4n vad de i verkligheten
egentligen ar. Det dr da battre att visa det med verkliga proportioner, som bilden till héger nedan.

¥7 451 m %

Figur 15. Presentation av fordonens storlek jamfért med flygplanets. Bilden till vinster 4r himtad ur ett
presentationsmateriel frin en av flottiljerna.
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11 Arbetsmiljoproblem, osakerheter och risker

Under intervjuerna och dialogerna som har férts med brandmain, insatsledare och flygplats-
riddningschefer har en rad problemomraden identifierats. Dessa medfor i olika grad osikerheter,
risker och arbetsmiljéproblem for riddningsmanskapet. Detta kapitel syftar inte till att i alla lagen
klara ut problemen eller limna svar pa de fragor som finns kring dem. Manga av problemen ir
allt f6r komplexa.

Syftet med kapitlet dr snarare att géra en kvalitativ och subjektiv bedémning av problemen,
belysa dem samt limna f6rslag pé vidare arbete med fragorna. I kapitlet f6rs dven ett resonemang
och en diskussion om hur pass allvarliga de dr. Ordningen pa underkapitlen nedan skall inte ses
som en rangordning i prioritering.

11.1 Arbete pa hog hojd

Den arbetsgrupp som tillsatts hade som forsta uppgift att 16sa problemet med arbetet pa hog
héjd. Det ponerade scenariot ar att till exempel en JAS 39 Gripen stir normalt pa landnings-
stillet, men att piloten av nagon anledning inte kan ta sig ur sjilv. Arbetssittet hitintills har varit
att lata brandminnen kliva upp via planets vingar och den vigen ta ner piloten. Detta ir ett svart,
osikert och till viss del farligt arbete for riddningsstyrkan och piloten. Det finns en risk att falla
ner fran planet, och dirfér har arbetsgruppen haft till uppgift att ta fram ett alternativt sitt att
16sa problemet.

Arbetet dr ett bra initiativ och det 4r en bra borjan till att 16sa de problem, osikerheter och risker
som dr forknippade med militdr flygplatsriddningstjanst. Ddremot anses att det ar lite fel dnda att
botja 1 pa grund av ett antal olika faktorer. Dels finns det en rad andra problem som ar mer akuta
och som det maste ldggas energi pa, men dven fragor om sannolikhet med mera maste stillas.

Sannolikhetsaspekten maste beaktas. Hur stor idr sannolikheten for att en pilot maste himtas ner
fran ett JAS 39 Gripen plan som star pa landningsstillen? Ar det ett livsfarligt lige, pa grund av
till exempel brand eller skarp vapenlast maste en skadad ner sa fort som méjligt och da gar liv
tore lem. Har planet havererat si pass mycket att piloten inte sjaly kan ta sig ut ur planet, star planet rimligtvis
¢ heller pa landningsstillen. Bedomningen ér att sannolikheten for att behéva himta ner en JAS 39
Gripenpilot fran ett plan som stir pa landningsstillen 4r mycket liten. Vissa av de intervjuade har
dven papekat att detta problem med storsta sannolikhet endast finns vid 6vningar.

Man maste hela tiden vdga kostnaden mot nyttan och prioritera arbetsomradena. Att borja nysta 1
de problem som finns ar ritt, men diremot 4r det valdigt osannolikt att nagonsin beho6va lyfta ut
en pilot ur JAS 39 Gripen plan som star pa landningsstallen. Darigenom ar det fel att till en
bérjan ligga pengar och tid pa att 16sa ett problem, som antagligen inte kommer att uppsta i
verkligheten. Det finns andra saker som behdver arbetas med.

Mojligheten att anvinda redan befintlig utrustning maste dven 6vervagas. Till exempel har forslag
inkommit fran olika delar av personalen om att sta pa nagot av de befintliga riddningsfordonen
och utféra urlyftsmandvern. Pa taken och motorhuven av de befintliga fordonen placeras, enligt
inkomna forslag, grepptejp eller dylikt. Fordonet kors sedan upp mot haveristen varefter
personalen genomfoér lyft och behandling av den skadade.
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11.2 Skarp vapenlast

Ur diskussionerna med riddningstjanstpersonal framkom tidigt att det saknas kunskap och att det
finns motstridiga fakta om skarp vapenlast samt att det dr en stor grazon. Den allminna
uppfattningen verkar vara: “det liser sig” och “det dr sd sillan JAS flyger med skarp vapenlast” men dven
“tiden till detonation stammer dnda inte”. Bland personalen har en till viss del osund kultur uppstatt
vad giller skarp vapenlast. En del ur personalen verkar totalt sakna respekt for ett haveri med
skarp vapenlast, medan en annan del har 6verdriven respekt. Sanningen finns dir emellan och det
ar viktigt att ha en korrekt instillning och respekt f6r hela problematiken. Osidkerheten beror pa
en rad faktorer, bland annat bristande information och erfarenhet samt att olika kallor ger olika
information med mera.

Den tvd minuters tumregel som hittills anvints inom flygplatsraddningstjansten har pa senare tid
ifragasatts. Den sager att det inom tva minuter frin det att vapenlasten direktexponeras fér brand
inte foreligger nagon fara fér detonation. Anledningen ar att FMTS i Halmstad har genomfért en
rad forevisningar, dir bland annat automatkanonsammunition (AKAN ammunition) har placerats
1 brinnande bal med bransle. Dessa forevisningar har visat att AKAN ammunitionen har
detonerat innan det gatt tvda minuter. (Halén, J., 2008; Intervjuer med personal, 2007-2008)

Forevisningarna har inte pa nagot sitt varit vetenskapliga, dirfér bendmns de férevisningar och
inte forsok eller experiment, men har dnda lett till stor debatt inom flygplatsriddningstjiansten.
Forevisningarna utférdes 2000 och 2006 med 1 huvudsak AKAN ammunition och Robot 74, RB
74. Fritt liggande AKAN ammunition 1 ett brinslebal exploderade 20 sekunder efter det att balet
antints. Den 6vriga AKAN ammunitionen exploderade f6rst en stund senare och sprangbilden
var generellt att hylsan gatt isdr och att kulan aldrig flog mer an fem meter.

For RB 74 tog det 3,5 minuter innan motorn brann av och ytterligare 7-9 minuter innan sjalva
stridsdelen exploderade. (Halén, J., 2008)

Utifran forevisningarna ovan ar det svirt att dra ndagra exakta slutsatser. De vicker diremot
behov av vidare tester och undersokningar. Den gamla tva minutersregeln baseras pa experiment
gjorda for linge sedan och dokumentationen fran dessa har inte gatt att fa tag pa. Det finns
vidare ett par saker som bor beaktas innan ovanstaende tester anvinds som sanningar. De ér inte
vetenskapligt utférda och ir fa till antalet. Diremot tyder de pa att tiden till detonation for fritt
liggande AKAN ammunition dr mindre 4n tva minuter, att risken for langt flygande kulor ar
relativt liten frain AKAN samt att tiden tills RB 74 exploderar dr lingre dn tva minuter.

Detta stimmer dven relativt vil 6verens med Handbok Brand Forsvarsmakten.

Vidare maste hela tiden fragan om sannolikhetsaspekten beaktas. Hur sannolikt dr det att AKAN
ammunition finns fritt liggande i en brinnande brinslepol? Vad giller f6r den AKAN
ammunition som finns inuti flygplanskroppen? Hur paverkas RB 74 och AKAN ammunition av
ett eventuellt haveri och nir kan de betraktas som intakta och oskadade?

Arbetsgruppen har under vintern tagit fram en taktik mot skarp vapenlast som ligger ute pa
remiss. Denna bygger pa att vid ammunitionslastat luftfartyg anvinda den sakallade férsiktighets-
principen. Den féreslagna taktiken har ett grundldggande sikerhetstinkande som ar rimligt och
bra det vill siga att inte géra nagonting som onddigt riskerar riddningspersonalens sikerhet. Det
finns dock ett par delar 1 skriften som dr tveksamma. Bland annat skriver arbetsgruppen att 1z
osafkerhet skall Insatsledaren vidta forsiktighetsprincipen och avbryta insatsen” (FMTS, 2007). Detta
resulterar i att insatsledaren bli last till tva alternativ, antingen framat eller bakat.
Mellanalternativen férsvinner ur bilden. Det kommer vara ett otroligt svart beslut att inte ga fram
och fors6ka gora en livriddande insats mot ett haveri. Eller att avbryta en pagaende insats.
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Som foérevisningarna ovan pekade mot var splitterbilden f6r AKAN ammunition begrinsad. Att i
detta fall sta med riddningsfordonen pa 40 meters avstind och anvinda sluten strile kanske
ricker.

Beslutet skall enligt forslaget dven grundas pa om det ” Finns tillricklig kunskap o ammunition-
springmedelsrisker avseende deflagarations | detonationstider vid brandexponering” (FMTS, 2007). I dagsliget
kommer denna punkt aldrig att vara helt klar, vilket innebér att om modellen skall f6ljas som den
ar skriven idag kommer flygplatsriddningstjinsten aldrig att gora en insats mot skarp vapenlast,
oavsett ammunitionstyp.

Det dr dven viktigt att beakta att riddningstjansten har ett ansvar gentemot tredje person, som
ocksa maste skyddas. Skarp vapenlast kan gora inverkan pé personer langt bort, riskavstandet pa
vissa typer av ammunition dr 6ver en kilometer for oskyddad personal. I sa fall innebir det att
snabb inrymning eller utrymning av hela flottiljomradet samt nérliggande samhillen maste ske om
flygplatsriddningstjansten inte vidtar nagra atgarder alls mot ammunitionen. Det bor papekas att
inrymning och utrymning tar mycket lang tid.

Det grundliggande tankesattet att ta det sikra fore det osakra dr mycket bra, sdrskilt som det
foreligger tvivel om att de tumregler som anvinds stimmer. Diremot dr det osunt att till viss del
inte beakta mellanalternativ. Riddningstjansten finns trots allt till f6r att ridda ménniskor,
egendom och milj6, men samtidigt skall inte personalen utsittas for onddig risk. Det dr en friaga
som dr mycket svar att reda ut utan ordentligt beslutsunderlag, men samtidigt maste det finnas en
balans mellan férsiktighet och 6vermod.

En annan sak som heller inte verkar ha uppmarksammats dr den risk motmedlen utgér. Fem av
de dtta svenska Herkulesplanen ar modifierade for att kunna bara motmedel i form av facklor
(Andersson, P-O., 2008). Aven JAS 39 Gripen kan férses med motmedel. Dessa IR-facklor
brinner med vildigt hég temperatur, och den aktiva substansen ar fosfor vilket kan medfora
komplikationer vid slickningsarbetet.

Att Herkules transporterar ammunition till bland annat utlandsstyrkorna dr en mycket stor risk
som till stor del inte uppmirksammats av personalen pa de olika flottiljerna. Ett fullastat
Herkulesplan kan transportera stora miangder ammunition, med allt fran finkalibrig ammunition
till pansarskott och handgranater. Denna ammunition ar under normala omstindigheter ofarlig
men bedéms vid ett storre haveri eller storre brand kunna utgéra en stor fara f6r riddnings-
personalen och de drabbade. Ett faktum som ocksa komplicerar problematiken med
ammunitionstransporter 1 Herkulesplan, dr att riddningsstyrkan inte alltid informeras om vilken
typ av last som planen transporterar. Flygplatsriddningstjinsten skulle sdledes kunna goéra en
insats mot ett brinnande Herkules utan att veta om att det ar fullastat med ammunition.

Saledes dr det mycket svart for insatsledaren och brandminnen att géra en korrekt
riskbedomning av situationen.

Den bristande informationen om vad flygplanen och helikoptrarna ir lastade med verkar vara
genomgiende for alla flottiljer. Bedomningen ir att det ofta flygs med vapenlast utan att
riaddningspersonalen vet om det. Detta dr en punkt som maste forbittras. Ett fungerande system
for att tillse att raiddningsstyrkan vet vad det ar som ar lastat pa planen maste inforas.

Det sekretesstinkande som verkar finnas till vissa delar inom Flygvapnet, och som gor att
styrkorna inte alltid meddelas om vad som flygs maste ses ver.
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Vidare maste begreppen laddat, oladdat och lastat luftfartyg klart definieras. For raddnings-
styrkorna dr begreppen laddat och oladdat egentligen ovisentligt, eftersom att vapnen anda kan
detonera vid en brand. De maste saledes fa klar information fran flygledningen om luftfartygen ar
lastade med ammunition eller inte.

Som tidigare namnt dr den taktik som raddningsstyrkan i Vidsel frekvent anvinder vid lastning,
lossning, start och landning av och med ammunition nagot som alla flottiljer i alla ligen bor
anamma. Taktiken gor att anspinningstiden och insatstiden minskas, 6verblicken 6kar och storre
sikerhet erhalls.

Det ar aven mycket viktigt att piloter och besittning pa luftfartygen informeras om hur
riddningsstyrkan tinker agera vid haveri med skarp vapenlast. Bedémningen ir att piloter med
mera forvantar sig att riddningsstyrkan alltid kommer. Finns det da lagen nir raddningstjinst-
personalen inte tinker komma hela vigen fram till haveriet, maste piloten och besittningen vara
medvetna om detta.

Nirvaron av utlindska flygstridskrafter kan dven det vara problematiskt. Inte bara da flygplanen
kan vara till stor del okdnda, men dven for att ammunitionen och vapenlasten kan vara obekant.
Det ar hir viktigt att det i planeringsfasen fér 6vningen identifieras vilken typ av ammunition och
vapen som kommer att vara lastad under 6vningen. Detta kan dock vara problematiskt pa grund
av sekretess, sprik med mera. Aven vid denna problematik har Vidsel ett utarbetat system som
bor anvindas 1 storre utstrackning pa flottiljerna. Enligt styrkan i Vidsel fungerar det systemet bra
(Intervjuer med personal, 2007-2008).

Foljande steg bor genomforas for att gora insatserna mot skarp vapenlast sakrare och bittre:
1. Ett rimligt sikerhetstinkande
2. Anvinda taktisk h6jd beredskap
3. Faststilla rutiner f6r informationsspridning till styrkorna
4. Reda ut tiden till detonation genom experiment och férsok

11.3 Kolfiberkomposit

En stor osikerhet bland personalen i den militira flygplatsraddningstjansten dr kolfiberkomposit.
Detta material finns i bland annat JAS 39 Gripen och rotorbladen pa helikoptrarna med mera.
Materialet sénderdelar vid brand eller da det bryts sénder till sma partiklar med varierande
farlighetsgrad enligt olika litteraturkallor.

Enligt en skrift som behandlar kolfiberkompositmaterial fran Brand och riddningsskolan, LFV,
ar de partiklar som bildas vid brand i kolfiberkomposit och da delar av kolfiberkomposit bryts
sonder farliga i olika utstrackning. Det beror pa en rad faktorer, sa som hur haveriet gatt till,
vilket typ av material det dr och sa vidare. Klart dr dock att kolfiberkomposit dr ofarligt sa lange
det ir helt och inte brinner. Ar diremot materialet brandutsatt finns risken att materialet
soénderdelats och sma partiklar bildats. Dessa partiklar kan ta sig langt ner 1 andningsvigarna eller
tringa in genom huden. Materialen i sig dr nddvindigtvis inte toxiska men kan ta till sig toxiska
produkter fran en brand och dirigenom irritera andningsvagarna. Det finns dven indikationer pa
att kolfiberkompositen kan vara cancerframkallande, men forskning pagar for att klargora det.
Kolfiberkompositens sonderdelade partiklar har dven skarpa kanter vilket kan orsaka skérsar i
andningsvigarna och pd huden. Unders6kningar visar dven att det finns risk fOr att partiklar fran
kolfiberkomposit kan ta sig igenom huden och in 1 blodomloppet och dir orsaka blodforgiftning
och skirsar. (BRS, 2002)
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Aven FM, genom FMV, har gett ut en skrift angdende kolfiberkomposit dir bland annat
hilsoeffekterna och limplig skyddsniva beskrivs. Denna beskriver i stort samma saker som
skriften fran Brand och riddningsskolan. (FMV, 2005)

Det pagar idag forskning runt om 1 varlden kring sa kallade PM,, partiklar, det vill sdga partiklar
med en aerodynamisk millimeter som ar mindre 4n 10 um. Bland annat har WHO efter olika
analyser fastslagit att PM,, 6kar sjukligheten i andningsvagarna samt att annu mindre partiklar, sa
som PM, s, paverkar hilsan allvarligt genom 6kat antal dédsfall fran hjart- och kirlsjukdomar
samt andra sjukdomar i andningsvigarna. Dock ér dessa f6rhojda risker relativt sma i det stora
sammanhanget och varierar beroende pa dosen vid lang- respektive korttidsexponering.
Diremot dr sambandet mellan en 6kning av sma partiklar och 6kad relativ risk fastslagen i olika
rapporter. (Kiinzli et. al., 2000; WHO, 2005)

Sambandet mellan en 6kad koncentration sma partiklar i luften och hilsoproblem ir fastslagen
genom bland annat studierna ovan. Dock beror effekten pa bland annat dos, koncentration,
exponeringstid och egenskaper hos partikeln. Storleken pa kolfiberkompositpartiklarna dr idag
inte fastslagen utan verkar kunna variera. (BRS, 2002; FMV, 2005; Kiinzli et. al., 2000,

WHO, 2005)

Heltickande brandklidsel och andningsskydd ir ett fullgott skydd mot kolfiberkompositpartiklar
(BRS, 2002; FMV, 2005). Aven filtermask eller dylikt bedéms som fullgott skydd (BRS, 2002;
FMV, 2005). Dirfér bedoms inte riddningstjanstpersonalens hilsa vara i nagon fara pa grund av
kolfiberkompositpartiklar, sa linge skyddsutrustningen bars och anvinds pa ritt sitt. Diremot ar
det mycket viktigt att annan personal som anlinder till haveriplatsen, till exempel ambulans, polis,
haveriutredare med mera, informeras och ikldds ritt skyddsutrustning.

Det finns ett par dtgirder som minskar spridningen och utbredningen av partiklarna och
dirigenom gor att skyddsnivan kan minskas. Dessa atgirder bor genomfoéras vid misstanke om
att farliga kolfiberkompositpartiklar finns i luften:
- Ligga en vattendimma 6ver platsen.
- Applicera en vattenbaserad dimpare. Denna kommer att forstirka de 6versta 3-4 mm av
vrakdelarna pa platsen.
- Ligga ut ett skumticke. Det har dock nackdelen att det ticker hal i flygplansgolvet och
andra hinder.
- Separera delar av kompositmaterial ifrin resten av vrakdelarna och stoppa dem i

polyetensickar for senare behandling.
BRS, 2002; FMV, 2005

FM, genom limpligen FMV, bor ha fortsatt bevakning pa den forskning som pagar runt om i
virlden pa dmnet kolfiberkomposit. De klider som anvindes vid det senaste haveriet i Vidsel bor
analyseras fOr att vidare reda ut begreppen kring amnet kolfiberkomposit. Den styrkan som var
pa plats vid haveriet lade sina klader 1 plastsidckar f6r att mojliggora analys av kliderna, men dven
tor att de var osikra pa exakt vad de skulle gbra med kliderna, om de kunde anvinda dem vidare
med mera. Dessa klader ligger enligt uppgift fortfarande kvar i Vidsel och har fortfarande inte
analyserats. Det skulle vara av stort virde att analysera dessa for att klargora hur stora mingder
kolfiberkomposit styrkan utsattes fér under arbetet vid haveriet. Ur dessa analyser skulle
koncentrationer, bedémda effekter och ny kunskap erhallas.
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11.4 Stralning

En fundering som vissa av de intervjuade har dr den risk radarstralningen fran olika flygplan
utg6r. Bland annat £6r JAS 39 Gripen finns det 1 BRI angivet att nosantennen kan utgora en risk i
upp till 300 meter. Visserligen skall sindningen automatiskt slas av i samband med att landnings-
stillen falls ut, men det kan foreligga en risk vid buklandning till exempel.

Stralning fran mobiltelefoner, telefonmaster, mikrovagsugnar med flera dr idag ett vida debatterat
amne runt om 1 virlden. Statens stralskyddsinstitut har limnat ut rekommendationer kring bland
annat mobiltelefoner och genomfor kontinuerlig omvirldsbevakning vad giller stralning.

Deras sammanfattade bedomning ar att mobiltelefoner och basstationer inte innebir en risk ur
stralningssynpunkt. (SSI, 2008)

Diremot kan inte de antenner som finns i FM:s luftfartyg likstillas med mobiltelefoner och deras
basstationer. Stralningen fran nosantennen pa en JAS 39 Gripen bedoms som mycket storre.
Den osikerhet som finns bland personalen borde timligen enkelt kunna avhjilpas med ett
kortare dokument med information som hur detta skall hanteras. Dokumentet bor exempelvis
kort redogora for vilken typ av fara stralningen utgor, hur det kan undvikas och vilka luftfartyg
som berors.

11.5 Buller

Inom den militdra flygplatsriddningstjinsten har de senaste dren ett arbete pagatt med att ta fram
effektiva horselskydd. Flygplan och helikoptrar har en vildigt hog bullerniva med motorerna
igang. Detta tillsammans med att riddningsstyrkan skall kunna arbeta nira inpa luftfartyget och
samtidigt kunna kommunicera har skapat en del problem. Idag finns ett system dar personalen
anvinder hoérsnickor fran radion under huvan och under horselskydden. De flesta ur personalen
anser att detta system idr en klar forbittring jamfort med de tidigare som testats.

Vissa anser dock att systemet ar krangligt och svart att fa pa sig men anser samtidigt att det helt
klart 4r béttre 4n inget alls. Daremot har det lyfts fram en sak som skulle underlitta anvindandet
och det ir att inférskaffa hjalmar med uppfillbara horselskydd. Detta skulle underlitta pa- och
avtagandet av utrustningen. Foreligger ingen hog bullerniva kan horselskydden vikas upp pa
hjalmen och kommunikationen mellan personalen skulle underlittas avsevirt. Det vore 6nskvirt
att komplettera det befintliga systemet med denna typ av hjilmar for att underlitta for
personalen.

11.6 Ovning

Att Ova ar 1 sig inget arbetsmiljoproblem, diremot kan de fa 6vningstimmarna pa flottiljerna leda
till arbetsmiljoproblem. Att inte testa en ny taktik innan den anvinds i1 organisationen, ir inte
forenligt med de mal som finns f6r den militira flygplatsriddningstjansten. Det dr svart att visa
att taktiken ar “den mest gynnsamma och effektiva for att na malet att kunna ridda liv (RMIL-F, 2006)” om
den inte dr testad och 6vad. Kompetensen hos den enskilde brandmannen eller insatsledaren ar
inte férandrad vid ett taktikbyte, diremot ar risken uppenbar for misstag och missférstind om
personalen inte Gvat in den nya taktiken. Det dr da tveksamt om tjdnstbarheten pa organisationen
ar sikerstalld.
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11.7 Kommunikation

Utover att leda sjilva insatsen maste dven insatsledaren skota kommunikationen bakat, framat
och i sida. Vid ett haveri dr informationsbehovet enormt. Erfarenheter fran ett tidigare haveri

visar att insatsledaren i det fallet inte kom ut ur sitt fordon, da det hela tiden ringde i telefonen
och han blev anropad via radio (Neselius, G., 2007).

Det dr extremt viktigt att endast de mest nédvindiga funktionerna till en bérjan stir i kontakt
med insatsledaren. Klara prioriteringar maste finnas. Insatsledarens huvudprioritet ar att leda
insatsen och tillse att ritt saker blir gjorde i ritt tid, darfér 4r kommunikationen till styrkan
prioriterad. Utéver kommunikationen framat ar det rimligt att anlindande riddningsresurser, som
polis, ambulans och kommunal riddningstjinst, samtalar direkt med insatsledaren.

Rimligtvis bor all 6vrig kommunikation ga genom flygledartornet eller dylikt for att underlitta for
insatsledaren. Insatsforloppet vid Lige 1 pa en flygflottilj kommer bedomt att vara relativt kort
och de tidskritiska momenten maste uppfyllas for att insatsen skall vara lyckad. Detta innebir att
insatsledaren maste vara valdigt fokuserad pa sjilva uppgiften och inte stéras av annat an det
mest nodvindigaste, sa om information om tiden nir anlindande styrkor ér pa plats sa att
insatsledaren kan planera insatsen. Ovrig information och énskemal om information fran andra
aktorer ar vid denna tidpunkt inte relevant. Det kan dédrigenom, f6r att filtrera ut det viktigaste,
vara lampligt att exempelvis all kommunikation gar via flygledartornet och att riddningstjansten
ligger pa en separat kanal fran 6vriga delar av flottiljen vid en insats. Risken édr annars att
insatsledaren blir 6verdst med information och informationsbehov och dirigenom inte kan skéta
den uppgift han ar dér for att 16sa.

I ledarskapssammanhang brukar begreppet span-of-control anvindas. Med det menas grovt det
antal saker en person kan halla reda pa vid ett givet tillfille. I gynnsamma férhéallanden ligger
span-of-control pa mellan sju och nio saker f6r en person. Detta innebir att insatsledaren i en
stressad situation inte bor ha mer dn sju saker att tinka pa vid ett givet tillfille under insatsen, och
att stormoment bor elimineras i storsta mojliga man. Risken med f6r mycket kommunikations-
utrustning att halla reda pa ar att sjilva insatsen till viss del hamnar utanfor insatsledarens span-
of-control. (Svensson, S., et al, 2005)

I 21, bland andra, har en bra 16sning med en person som ir utsedd att bista insatsledaren under
insatsen. Detta system b6ér anammas pa fler flottiljer.

Vissa av de intervjuade, fran olika delar av organisationen, har uttryckt sin oro 6ver just denna
problematik. Personalen ar oroad over att det ar f6r manga radiosystem att halla reda pa, med allt
fran den civila B 96 radion, mobiltelefoner, basradiosystem och rékdykarradio. Andra uttrycker
dven oro Gver att klidsel med mera for insatsledaren inte dr anpassad fOr att bira sa manga
radiosystem. Insatsledaren blir helt enkelt knuten till sin bil, dir systemen 4r monterade och finns
tillgdngliga vilket av manga upplevs som frustrerande.
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11.8 Helikoptrar

En annan osakerhet som framkommit under intervjuerna dr den fokus som verkar finnas pa
flygplan. Vissa av flottiljerna har, trots den senaste tidens allvarliga helikopterhaverier, tillsynes
dalig kunskap om helikoptrarna och den problematik de medfér. Eftersom helikoptrarna 1 storre
utstrickning dn flygplan kan landa utan nérvaro av riddningstjanst verkar en timligen passiv
instillning ha infunnit sig. Det verkar finnas tre huvudanledningar till detta:

1. Bristen pa helikopterévningsobjekt pa flottiljerna vilket till storsta delen resulterar i

teoretiska genomgangar av avstingningsprocedurer med mera.
2. Den relativt lilla mingden flygbrinsle de medfor.
3. Det ar sillan de ir lastade med ammunition.

Fokus i dagens diskussioner pa flottiljerna ligger 1 huvudsak pa de risker och osikerheter som
finns kring JAS 39 Gripen, sirskilt kring den skarpa vapenlasten. Det finns dock ett par visentliga
skillnader mellan JAS 39 Gripen och helikoptrarna, vilket bér innebira att de dr minst lika
komplexa och bor 6vas pa i minst samma utstrackning.

Dels ir det alltid minst tva personer i en helikopter, och fran resonemanget i 10.7 om arbetet pa
skadeplats, kommer den militira riddningstjansten vara pa griansen till underdimensionerad.
Piloterna i stridsflygplan har dessutom méjligheten att skjuta ut sig. Aven helikoptrarna kan vara
laddade med allt fran sjunkbomber till finkalibrig ammunition.

Av anledningarna ovan maste en god beredskap och 6vningsverksamhet finnas for helikopter-
haverier, dven vid de flottiljer dir helikoptrar inte dr vanligt férekommande. Detta medfor att
ledningen vid flottiljerna maste bereda styrkorna maoijlighet att se de nya helikoptrarna och 6va
handgreppen vid haverier. Som ovan nimnt har sidana stora likheter med minibuss- och
bussolyckor, vilket bér kunna utnyttjas genom till exempel samévning med den kommunala
riddningstjansten. Sarskilt eftersom det f6r ndrvarande inte finns klipputrustning pa flygplats-
raddningstjansterna. De dr beroende av den kommunala raddningstjanstens utrustning for att
klara eventuell losstagning. Detta skulle dven forbereda eventuella 6vningar med den nya bilen, da
personalen redan kan anvinda klippverktyg.

11.9 Efterarbetet

Vid fragor om efterarbetet efter ett haveri dr det fa av de intervjuade som vet vad som hinder
och vad som skall géras. En genomgripande trend verkar vara att fa har reflekterat 6ver vad som
faktiskt krdvs och bor géras efter ett haveri. Det far inte saknas rutiner f6r avlastningssamtal,
eventuellt behov av inkallande av ny personal, informationsspridning eller omhandertagande av
kontaminerad utrustning, till exempel som med kldderna efter haveriet i Vidsel. En insats bestar
av tre skeden, fore, under och efter sjilva insatsen, och samtliga tre skeden maste vara férberedda
och planerade.

Manga ir vil medvetna om de forberedelser som krivs sa som 6vning, teori och utbildning.
Diremot édr det forst pa senare ar som vikten av efterarbetet har blivit uppmirksammat.

Ett exempel pa detta dr LSO, dir ett par punkter tillkommit i kommunens skyldigheter 1
efterféljande atgarder (SES, 2003:778).

Att flottiljerna har férberett och planerat f6r skedet efter insatsen ar mycket viktigt. Sidana enkla
saker som att infOrskaffa ny skumvitska och ersitta anvind utrustning, ska det finnas rutiner for.
I planeringsfasen for en olycka maste dven efterarbetet beaktas.
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11.10 Arbetsklader

Vid Riddningsverkets skola Revinge har den senaste tiden en diskussion forts kring de partiklar
som fastnar i kliderna efter r6kdykning och andra insatser. Att det skapas ohilsosamma partiklar
vid f6rbrinning av de flesta material dr vida kint. Bland annat bildas svaveldioxid, kvivedioxid,
kolmonoxid, koldioxid samt en mingd olika aerosoler och partiklar bestaende av olika amnen
med varierande farlighetsgrad. Diskussionen pa Revinge kretsar kring hur mycket av detta som
fastnar i kliderna och sedan avges i till exempel bilen pa vig tillbaka fran 6vningen eller i skapet.
(Dederichs, A., 2006; Drysdale, D., 2004; Naturvardsverket, 2008)

Delar av denna diskussion har vid ett par tillfillen kommit upp under intervjuerna med den
militira riddningstjinstens personal. Diskussionen verkar ha spridit sig. FM bor bevaka detta
omrade for att sakerstilla en god arbetsmilj6 for raddningstjanstpersonalen.

Ett annat exempel pa rutiner som paverkar arbetsklimatet 4r den som funnits pa vissa stationer,
dir byxor och stovlar alltid ska baras under tjanst. Det resulterade i fotsvamp och virmeutslag pa
den anstillda personalen under frimst sommarperioderna (Intervjuer med personal, 2007-2008).
Det ar givetvis inte acceptabelt. Det maste ga att arbeta fram rutiner for hur detta skall
torebyggas.

11.11 Lattmetallbrand

En risk som kan uppsta i samband med brinder 1 luftfartyg ér risken for littmetallbrand.

Vid littmetallbrinder utvecklas en mycket hég virmeenergi. Den kan till och med bli sa hog att
den tillsammans med vatten bildar vitgas och metalloxid. Vitgasen kan sedan reagera vidare med
syret i luften och bilda knallgas. Brandférloppet blir da explosionsliknande och kan, férutom
genom tryckvagen, skapa skador med den metall som skvitter omkring. (Sirdqvist, S., 2006)

Risken med littmetall 4r vida kind och precis som med kolfiberkomposit maste varningstecknen
tas pa storsta allvar. Darfor dr det viktigt att Ova anvindningen av pulver mot littmetallbrinder
da och da for att sdkerstilla att handgreppen sitter.

11.12 Storskadeplatser

TP-84 Herkules kan, férutom som lastflygplan, dven anvindas for att transportera upp till cirka
90 passagerare. Ett par personer har under intervjuerna nimnt scenariot med ett havererat
Herkulesplan med 90 passagerare som ett problem. Detta dia de menar att storskadescenarion
6vas och diskuteras for lite. Det saknas enligt dem kunskap och erfarenhet om detta scenario.
Detsamma giller for till exempel Hkp 4 som kan transportera upp till 26 passagerare.

Det bor dock beaktas att sannolikheten for ett havererat Herkules med 90 passagerare ir relativt
litet. Ett svenskt Herkules har aldrig havererat. Men det 4r nagot det bor finnas en rutin for.
Skulle haveri intriffa kommer det sitta delar av samhaillet under extrem belastning. Darfor ar det
viktigt att det finns en rutin att tillga for hur detta skall hanteras. Forslagsvis utgar rutinen efter
Fredholms modell f6r hjilpbehoven, se 10.1.

Den rutin som sedan arbetas fram maste hela den militéira flygplatsriddningstjinst organisationen
vara medveten om och inférstadd i. Den bor dven vara litt gripbar och littillginglig. Ett
samarbete med Riddningsverket och andra aktérer bedoms kunna forenkla och forbattra
rutinerna kring dessa typer av hiandelser. Riddningsverket besitter kompetens och erfarenhet
kring stora skadeplatser och organisationerna kring dessa.

P, Arnevall 111 Brandingenjorsprogrammet
G, Neselius LTH



Den militara flygplatsraiddningstjanstens taktik
En studie, analys och rekommendationer

11.13 Raddningsstationerna

Det ar mycket stor variation mellan de olika flottiljerna vad giller riddningsstationernas skick, se
kapitel 8. P4 F 21 dr det nyrenoverat och vagnhallen sitter thop med kok, omklidningsrum, TV-
rum med mera. Stationen ar nybyged och mycket frisch samt stor nog att rymma styrkan.
Ytterligheten at andra hallet, som F 7, F 17 och Hkpflj, 4r pa gransen till vad som dr acceptabelt.
De dr sma, trainga och gamla. Det dr en arbetsplats och skall uppfylla de krav som
arbetsmiljoverket stiller pa arbetslokaler.

Givetvis dr det svart att med den ekonomi som finns inom FM idag bygga om stationerna
omedelbart, men de dtgirder som kan genomféras med rimliga medel bor goras. Det bor dven
upprittas en fast handlingsplan f6r hur detta skall atgardas och foérbittras.

11.14 Typ 1

Det dr vildigt manga av de intervjuade som har stora férvintningar pa det nya fordonet.

Bland annat dr den bristande tillférlitligheten 1 4112 och 923 nagot som manga hoppas ej ska gilla
det nya fordonet. Det finns samtidigt vissa som uttrycker osakerheter kring fordonet.

Vissa menar att det antagligen kommer vara manga fel pa fordonet i bérjan innan det testats
ordentligt. Andra dr oroliga for att fordonet kommer att innebdra personalneddragningar. De ar
oroliga for sitt arbete. Det finns dven de som vet mycket lite om vad det nya fordonet egentligen
ar tankt att klara och vilka funktioner det ar tinkt att fylla. (Intervjuer med personal, 2007-2008)

Information om vad som ska hinda med organisationen nir det nya fordonet levereras till
térbanden, ses som en viktig preventiv atgard for att minska ryktesspridning och oro bland
personalen.

11.15 Kemikalier

En annan del som vissa av de intervjuade kinner sig osikra pa dr de kemikalier som finns 1 vissa
av flygplanen. Framfo6rallt dr det hantering av dessa samt erfordrad skyddsniva som de kidnner dr
oklart. Exempel pa kemikalier som nimnts under intervjuerna r hydrazin och halon, men dven
hantering av 6verblivet flygplansbransle har papekats som en osakerhet.

Ett JAS 39 Gripen plan innehéller bland annat, férutom flygfotogen och hydraulolja,
krutladdningar, halon, springimnen for huvsprangning och batterier av olika slag (BRI, 2005).
Det handlar inte om négra storre mingder, men dmnena maste tas om hand efter ett haveri.
Detta giller dven kolfiberkomposit och slickmedel, om det dr nira en grundvattentikt eller
motsvarande.

Hydrazin ir inget som finns pa de svenska luftfartygen men diremot i vissa utlindska
stridflygplan, sa som F-16. Amnet ir siledes niagot som i samband med internationella Gvningar i
Sverige kan orsaka problem. Hydrazin ir fritande, mycket giftigt, cancerframkallande och kan i
ren form sjilvantinda. Amnet anvinds bland annat som raketbrinsle och som
korrosionsinhibitor. Hydrazin ér lattlosligt i vatten men samtidigt mycket giftigt for vattenlevande
organismer och kan orsaka langtidseffekter pa vattenmiljon. Pa grund av sin hoga vattenloslighet
kan en hydrazinbrand slickas med vatten, men pulver eller koldioxidslickare idr att foredra.
(Kemi, 2008; Kemiska amnen, 2008;)
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Det bor finnas instruktioner och rutiner f6r handhavande och omhindertagande av kemikalier, se
aven 10.7.2 och 10.5.4. Det forutsitter dven att det finns skyddsklider med mera for att
uppritthalla ritt skyddsniva. Kommunal riddningstjdnst har resurser och utbildning for att
handskas med kemikalier av olika slag vilket bor kunna utnyttjas. Men det bygger pa att de
medfor detta till haveristen, da det inte nédvindigtvis ar sa att alla riddningstjanster har
kemdrikter med mera i standardutrustningen pa sina slickbilar. Aven tiden det tar fér den
kommunala riddningstjansten att anlinda maste beaktas, det kan i vissa fall ta vildigt lang tid
innan de dr pa plats.
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12 Slutsatser och rekommendationer

Den militira flygplatsraddningstjanstens grundlaggande och initiala metodik vid slickning av
flygplansbrand med skum frin riddningsbilarnas takkanoner ar bra, framférallt mot den mindre
olyckan med ett mindre antal skadade. Grundférutsittningarna for att 16sa ett haveri finns, men
de utnyttjas inte optimalt. Punkterna nedan ar de viktigaste slutsatserna och rekommendationerna
som framkommit ur arbetet.

Ovning

Det ar mycket tveksamt om alla flottiljer uppritthaller de krav som finns stillda pa den
militira flygplatsriddningstjansten vad giller 6vning och vidmakthallande av kompetens
enligt RML-F. Vissa av flottiljerna 6var sa pass lite att det rader stora tveksamheter om att
en riddningsinsats kommer att utféras pa ett bra sitt, sarskilt vid haverier med storre
luftfartyg eller helikoptrar. I vissa fall dr risken stor f6r misstag och missforstand och det
toreligger osakerheter om insatsens framgang. Detta gor att det dr tveksamt om
tjanstbarheten hos organisationen ir sikerstalld. Bristerna 1 6vning giller dven samévning
med berérda externa, och till viss del interna, aktorer. Samtliga flygplatsriddningstjanster
maste darfér 6va och saméva haveri med luftfartyg 1 storre utstrickning dn idag.

Det ir viktigt att det finns en balans 1 den 6évningsverksamhet som bedrivs och att ett
spektrum av hindelser 6vas in. Ovningsverksamheten bér vara si pass varierad som
mojligt £6r att forbereda f6r sa manga hindelser som mdéjligt. En ensidig 6vnings-
verksambhet riskerar att Gva in ett ryggmirgsbeteende som ér direkt olimpligt att anvinds i
vissa situationer. Det bor dven bedrivas ett individuellt kompetensutvecklingsprogram pa
varje flottil].

Kravet enligt Lagen om Skydd mot Olyckor, om att aktérer och organisationer som
ber6rs av verksamheten ska samverka och samarbeta for att forebygga brinder, skador
uppkomna av brinder och andra olyckor, uppfylls inte i tillricklig omfattning.

Fordonstaktisk anvindning och sarbarhet

Den militira flygplatsriddningstjansten dr inte anpassad vad giller fordonstaktisk
anvindning och taktikanpassning for att pa basta sitt méta de hjdlpbehov som uppstar
vid ett haveri. Ett 6kat antal standardrutiner, varierad fordonsanvindning vid olika typer
av larm och bittre férdelning av personal i fordonen rekommenderas. Detta minskar
sirbarheten vid ett fordons- och/eller personalbortfall.

Dagens taktik 4r mycket beroende av vissa specifika fordon eller befattningar.

Detta skapar en mycket stor sarbarhet da det vid ett fordonsbortfall kan leda till mycket
stora konsekvenser, till exempel att stora delar av slickmedlet inte kommer fram.

Det krivs att flygplatsriddningstjdnsterna har en storre beredskap f6r ovintade hindelser,
till exempel genom att Ova pa att insatsledaren inte kommer fram till haveristen.

Bland annat ur sarbarhetssynpunkt, aktionsfrihet, slickmedelsmingd och mer materiel
bor det efterstrivas att ta med reservfordonen vid larm. Detta giller frimst vid haveri
med stort flygplan. Det anses som resurssloseri att inte ta med reservfordonen om de
inda finns tillgangliga. Det ar viktigt att papeka att detta inte skall tolkas som att antalet
fordon 1 utryckning hos flottiljerna bor bli fler eller slickmedelsmingden skall 6kas.
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Sjukvard

Den sjukvardsresurs som finns 1 riddningsbandvagnen maste i storre utstrickning
anvindas av samtliga flottiljer da omhindertagandet av patienter bedéms som klart
begrinsat utan den. Det vore en klar férdel om den alltid togs med vid haveri- och
varningslarm. Dirutéver borde nagot av de 6vriga fordonen forses med mer
grundliggande sjukvardsutrustning.

Materiel

Den materiel och de fordon flygplatsriddningstjinsterna i dagslidget férfogar 6ver upplevs
som otillforlitliga. Detta kommer antagligen forbittras nir det nya Typ 1-fordonet tas i
bruk vid flottiljerna. Men det dr viktigt att statusen pa materiel och fordon inte tillits
komma ner till den niva den ér pa idag. Personalen skall inte beh6va kinna sig osikra pa
fordonens tillforlitlighet.

Moijligheten att inte anpassa fordonen och utrustningen efter de férutsittningar som finns
vid respektive flottilj forsvarar for flygplatsriddningstjansterna att pa basta sitt na sina
mal.

Flygplatsriddningstjansten dr med mycket stor sannolikhet slickmedelsmassigt Gverstarka
vid haverier med mindre luftfartyg. Slickmedelsmangden vid haverier med stora luftfartyg
ar bedomd tillricklig for livriddande insatser dar personer inte sitter fastklimda eller
dylikt. Sannolikt beh6vs mer slickmedel dn den av flygplatsriddningstjinsten medtagna,
tor att helt slicka en brand 1 ett stort luftfartyg och hindra den fran att aterantinda.

Regler och foreskrifter

Det ar pa en rad punkter tveksamt om den militdra flygplatsriddningstjansten uppfyller
de krav som finns i bland annat RML-F och Lagen om Skydd mot Olyckor. Dessa brister
maste ses Over och rattas till.

Bade markinsats och insats med takkanonen ar tidskritiska moment och skall kunna
genomféras inom angivna tider. Diaremot behéver de inte genomforas samtidigt, om inte
behov foreligger. Markinsats som syftar till livrdddning dar det brinner, i nértid har
brunnit eller féreligger en 6verhangande risk f6r brand skall tolkas som rokdykning.

Vid r6kdykning ar det AFS 2007:7 som reglerar minsta personantal. Sa langt det dr mojligt
ar andra metoder att foredra, 1 enlighet med AFS 2007:7. Branddrikt och andningsapparat
kan och ska dock anvindas i de fall det 4r motiverat med avseende pa personlig
skyddsutrustning.

Ett haveri bor ses som livriddning och egendomsskydd 1 férsta hand. I det fall det inte
finns liv att ridda bor insatsen rikta in sig pa egendoms- och miljéskydd.

Det regelverk som idag styr den militira flygplatsriddningstjansten ger till viss del
utrymme for tolkning. D4 RML-F ar malstyrt forutsitter det att det finns en funktion som
hjalper till med tolkning.

Regelverksskrivaren, flygplatsinspektoren och verksamhetsutovaren maste vara tre av
varandra oberoende parter. Detta mojliggor aven for ett bra kvalitets- och
kontrollprogram.
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Den kommunala riddningschefen, eller den person denne utser som riddningsledare, dr

ansvarig for riddningsinsatsen nar luftfartyget havererat pa marken och haveriplatsen ar
kand.

De militira insatsledarna dr inte riddningsledare enligt Lagen om Skydd mot Olyckor och
har dirigenom inte de i Lagen om Skydd mot Olyckor ingdende befogenheterna eller
skyldigheterna.

Arbetsmiljéproblem, osikerheter och risker

Arbetet med arbetsmiljéproblemen, osikerheterna och riskerna maste fortsitta.
Det vidare arbetet maste dock prioriteras efter sannolikhet, nytta, kostnad och tid som gar
at till att 16sa problemen.

Problemen kring skarp vapenlast maste arbetas vidare med. Till en botjan bor alla
flottiljer anvinda den hojda taktiska beredskap som RFN Vidsel frekvent anvinder.
Begreppen kring lastat, laddat och oladdat maste dven klargéras. En sund installning till
skarp vapenlast dir det finns flera valmoijligheter f6r insatsledaren finns maste skapas.
Den nya taktik som finns ute pa remiss dr for sndv i vissa avseenden och ger inte
insatsledaren nagra stérre valmoiligheter. For att problematiken helt skall 16sas maste fler
tester och prov utforas for att sakerstilla tiderna till detonation. Det maste dven
sikerstallas att hela riddningsstyrkan meddelas vilken farlig last som transporteras och
finns pa luftfartygen.

Den militira flygplatsriddningstjanstens férmaga att agera och vistas i en kontaminerad
milj6, exempelvis pa grund av kolfiberkomposit eller hydrazin, bedoms som lag sett till
materiel, utbildning och 6vning. Det dr mycket viktigt att 4ven annan personal som
anlinder till haveriplatsen, till exempel ambulans- och polispersonal, informeras och
anvinder ritt skyddsutrustning.

Personal

Vissa av de intervjuade malar upp en orealistiskt positiv bild av de anslutande kommunala
resurserna. Bland annat férvintas de alltid komma, alltid snabbt vara pa plats, ha vildigt
mycket erfarenhet och vara vil inférstidda med vad de har f6r uppgift. Denna bild av
kommunal riddningstjanst har till viss del invaggat delar av personalen i en falsk sidkerhet.
Det finns dven tendenser att den kommunala riddningstjdnsten 1 sin tur forlitar sig pa den
militira flygplatsriddningstjansten.

Det verkar ha infunnit sig en form av uppgivenhet i att driva forandringar i vissa delar av
flygplatsriddningstjansten.

Stora delar av personalen relaterar spontant till en brand i totalhavererat stridsflygplan vid
ett haveri. Det édr viktigt att beredskap, f6rmaga, utbildning och 6vning finns f6r alla typer
av handelser, fran det lilla till det stora. Tyngdpunkten skall givetvis ligga pa det mest
sannolika men det ér viktigt att se till helheten.

Generellt har personalen stor tilltro till sin egen kapacitet, f6rmaga och taktik. Daremot ar
de skeptiska till delar av materielen, Gvningsverksamheten, den 6vergripande
organisationen och delar av utbildningen.

I mycket stérre utstrickning dn idag méste personalen pa alla nivder beredas méjlighet att
utbyta erfarenheter och information mellan flottiljerna.
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»  Asikterna fran personalen ir i stora drag vildigt lika mellan flottiljerna och respektive
yrkeskategori. Mellan de tre kategorierna, flygplatsriddningschefer, insatsledare och
brandman, skiljer sig diremot asikterna om vissa fragor till stor eller mycket stor del.
Detta innebir att kommunikationen mellan nivaerna inom flottiljen maste 6ka.

Ovrigt
= FMTS och flygbasavdelningen, alternativt en controllerfunktion pa Hogkvarteret, maste
beredas en storre och mer ansvarstagande roll vad giller informationsinsamling,
utbildning, kravspecifikationer, utbildningsmaterial och omvirldsbevakning med mera.

= Det ar viktigt att raddningsinstruktionerna, samarbetsavtalen med andra aktérer med
mera hela tiden bearbetas, uppdateras och efterlevs.

P, Arnevall 118 Brandingenjorsprogrammet
G, Neselius LTH



Den militara flygplatsraiddningstjanstens taktik
En studie, analys och rekommendationer

13 Svar pa fragestallningarna

Detta kapitel besvarar kort de fragestillningar som legat till grund f6r arbetet.

Vilken ir den nuvarande militira flygplatsriddningstjinstens taktik samt hur uppfattas
den?

Den aktuella taktik som idag tillimpas pa de militira flygplatserna ar relativt traditionell. Vid ett
haveri med utbruten brand bygger metoden frimst pa en initial kraftig slickinsats med
skumkanoner fran riddningsbilarnas tak. Detta kompletteras med en markinsats som 1 vissa fall
kriver att rokdykning tillimpas. Taktiken syftar frimst till att gbra en livriddande insats mot ett
havererat luftfartyg. Mellan flottiljerna varierar antalet fordon och personer i utryckningsstyrkan
relativt mycket.

Generellt har personalen stor tilltro till sin egen kapacitet, f6rmaga och taktik. Daremot ar de
skeptiska till delar av materielen, 6vningsverksamheten, den 6vergripande organisationen och
delar av utbildningen.

Fragan besvaras i huvudsak i kapitel 8 och 9.

Ar taktiken optimerad eller kan den forbittras utifrin dagens resurser, kompetens och
regelverk?

Nej, aktuell taktik 4r inte optimerad utan kan forbittras pa en rad punkter. Det finns, framforallt
pa grund av bristande 6vningsverksamhet, en rad tveksamheter kring organisation, taktik och
metodik. Faktorer for att skapa en bittre och mer hallbar taktik finns till storsta del redan idag,
men de maste utnyttjas pa ett bittre sitt. Rapporten pekar pa en rad férindringar som gor
taktiken effektivare men framférallt mindre sarbar. Det innefattar bland annat fordonstaktisk
anvindning och taktikanpassning, vilket 1 praktiken innebir varierad fordonsutryckning, bittre
fordelning av personal i fordon och ett bittre utnyttjande av befintliga resurser.

Fragan besvaras i huvudsak i kapitel 10.

Vad finns det for risker, arbetsmiljéproblem och osikerheter kopplat till den taktik som
anvinds och de haverier som kan intrifta?

Det finns en rad olika arbetsmiljéproblem, osikerheter och risker av olika storlek som ar
kopplade till aktuell verksamhet. Exempel dr arbete pa hog hojd, problematiken med
kolfiberkomposit och skarp vapenlast samt dalig arbetsmiljé pa vissa riddningsstationer. Arbetet
med dessa problem maste fortsitta, dock maste det vidare arbetet prioriteras efter sannolikhet,
kostnad, nytta och tidsatgang.

Fragan besvaras i huvudsak i kapitel 11.
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14 Forslag pa taktik

I detta kapitel limnas forslag pa en grundlidggande taktik. Forslagen skall ses som ett minimum
gillande personalstyrka och fordonsuppsittning vid riddningstjanstkategorierna M5, M6 och M7.
Detta under férutsittning att nya Typ 1-bilen dr levererad och anvinds.

Det finns aspekter som inte beaktas i full utstrickning, exempelvis de ekonomiska grinserna,
men efterfoljande punkter dr nagot som organisationen maste efterstriva i storsta mojliga
utstrickning fOr att pa ett bittre sitt kunna méta hjilpbehoven.

14.1 Forslag pa taktik vid M5

En styrka som idr anpassad efter riddningstjanstkategori M5 kommer till stérsta del agera mot
mindre typer av flygplan. Detta da mycket trafik av Tp 102 och Tp 84 hade resulterat i hégre
riddningstjinstkategori. Styrkan skall enligt RML-F medf6ra 6 m’ slickmedel samt 4 m’ Q, vid
M5, totalt 10 m’.

Flygplanen och helikoptrarna som forvintas landa pa en M5 flottilj bar inte med sig stora
mingder brinsle och antalet personer i luftfartygen ar bedomt fa, férutom i de fall trupptransport
sker med helikopter. I detta fall ses behovet av sjukvirdsresurser vara prioriterat fore
medforandet av ett extra slickfordon. Riddningsbandvagnen har kapacitet att ta omhand en eller
tva skadade, vilket ar troligt i detta fall. Skulle det vara manga personer 1 helikoptern eller
flygplanet, kommer dnda slickmedelsmingden med storsta sannolikhet att ricka. Darfor ar
riddningsbandvagnen prioriterad vid M5 verksamhet.

Forslag pa minimistyrka och uppsattning vid M5 dr 1 + 5. Denna styrka bemannar en av de nya
Typ 1-fordonen, en 397 samt en 923 alternativt ny Typ 1 som Q;-fordon. De medfér dven
riddningsbandvagnen. Detta innebir att endast en rékdykare kan vara kladd vid framkomst.

Till denna rékdykare ansluter sedan féraren pa 397 samt foraren pa Typ 1-fordonet for att bilda
en rokdykargrupp vid behov. Foraren av Qs-fordonet sitter kvar i fordonet och ir beredd att med
takkanonen understodja markinsatsen. Foraren av riddningsbandvagnen bedéms ansluta en tid
senare och forbereder f6r samt hjilper till med omhindertagandet av skadade.
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Figur 16. Forslag till grundldggande fordonsanvindning vid M5 verksamhet och haveri med litet luftfartyg.

Person | Placering i fordon Fordon Primir uppgift

1L Hoger fram i 1:a bilen 397 Leda riddningsinsats.

1 Forare 1:a bilen 397 Gor en forsta slickinsats med takkanonen for att kyla
cockpit. Ar vid behov av roékdykning rékdykarledare

2 Hoger fram 1 2:a bilen Typ 1 Strilférare och dr vid behov av rékdykning rékdykare

3 Forare 2:a bilen Typ 1 Gor en slickinsats med takkanonen, ir sedan strilférare
och ir vid behov av rokdykning rékdykare

4 Foérare Q3 Typ 1/923  Gét en slickinsats med takkanonen och ir sedan
pumpskotare samt stodjer 1L

5 Forare 2077 A Sjukvardare och dr vid behov av rékdykning rokdykare

riddningsbandvagn

Tabell 18. Forslag till placering och primir uppgift fér personalen vid M5 verksamhet och haveri med litet luftfartyg.

Da styrkan ér sarbar vid bortfall av en Typ 1-bil dr det limpligt att dven Q;-fordonet dr Typ 1.

I fallet med Vidsel dir riddningsbandvagnen bemannas av ett vaktbolag dr det limpligt att den
person som skulle ha varit férare 1 denna bil placeras 1 Q;-fordonet for att sprida ut styrkan och
inte limna den foraren ensam. I det fallet ar dven tva rokdykare klidda for insats vid framkomst,
samt att det dr tva personer som kan vara beredda med takkanonen alternativt vara pumpskotare.

14.2 Forslag pa taktik vid M6

Den flottilj som har riddningstjinstkategori M6 skall enligt RML-F medfora 9 m’ slickmedel
samt 4 m’som Q,. Dessa typer av flottiljer férvintas i stor eller liten utstrickning vara trafikerade
av de flesta av FM:s luftfartyg. De storre flygplanen forvintas rora sig i mindre omfattning pa
flottiljen.

Forslag pa storleken pa minimistyrkan i detta fall 4r 1 + 6. Detta dd det forvintade antalet
skadade vid ett haveri ar fler 4n vid en M5-flottilj. Denna styrka medfor tva Typ 1, varav en kan
vara RB 90, samt en 397 och en riddningsbandvagn. Ingen extra bil f6r Q;beh6vs da denna
slickmedelsmingd finns i de tva stora bilarna. Styrkan bedoms som relativt sarbar vid haveri med
stora flygplan med mycket brinsle 1 fall en av de stora slickbilarna fallerar. Daremot inte
tillrdckligt sarbar fOr att motivera att ytterligare en bil normalt skall inga i fordonstéget.

I detta fall kommer det att finnas fyra férare och tva rékdykare i fordonstaget. Till rékdykarna
ansluter sedan foéraren av 397 som rékdykarledare. De tva rékdykarna sitter i varsin stor slickbil
for att inte limna féraren ensam och minska antalet personer som inte kommer fram vid ett
eventuellt fordonsbortfall. De tva férarna av de stérre fordonen sitter kvar och ér beredda att
understédja markinsatsen med takkanonerna. Foraren av riddningsbandvagnen forbereder for
omhindertagandet av skadade.
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Figur 17. Férslag till grundliggande fordonsanvindning vid M6 verksamhet och haveri med litet luftfartyg,.

Person | Placering i fordon Fordon Primir uppgift

IL Hoger fram i 1:a bilen 397 Leda riddningsinsats.

1 Forare 1:a bilen 397 Gor en forsta slickinsats med takkanonen for att kyla
cockpit. Ar vid behov av rékdykning rékdykarledare

2 Hoger fram i 2:a bilen Typ 1/RB 90  Strlférare och ir vid behov av rékdykning rokdykare

3 Forare 2:a bilen Typ 1/RB 90  Gor en slickinsats med takkanonen och ir sedan
pumpskotare

4 Hoéger fram i 3:e bilen Typ 1/RB 90  Strlforare och ar vid behov av rokdykning rokdykare

5 Forare 3:e bilen Typ 1/RB 90  Gor en slickinsats med takkanonen och stodjer sedan IL.

6 Forare riddningsbandvagn 2077 A Sjukvirdare

Tabell 19. Forslag till placering och primir uppgift f6r personalen vid M6 verksamhet och haveri med litet luftfartyg.

I det fall det dr ett haveri med stort flygplan kan en av rékdykarna istillet kora ett reservfordon
tor att sikerstilla slickmedelsmingden fram till haveristen och minska sarbarheten. I detta fall ar
slickningen av branden och sikerstillandet av detta prioriterat da ingen livriddning kan
genomforas utan att branden ar under kontroll.
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Figur 18. Forslag till grundldggande fordonsanvindning vid M6 verksamhet och haveri med stort luftfartyg.

Person | Placering i fordon Fordon Primir uppgift

IL Héger fram i 1:a bilen 397 Leda riddningsinsats.

1 Forare 1:a bilen 397 Gor en forsta slickinsats med takkanonen for att kyla
cockpit. Ar vid behov av rékdykning rékdykarledare

2 Hoger fram i 2:a bilen Typ 1/RB 90  Stralforare och it vid behov av rokdykning rokdykate

3 Forare 2:a bilen Typ 1/RB 90  Gor en slickinsats med takkanonen och idr sedan
pumpskotare

4 Forare av Qs bilen Typ 1/RB 90  Gor vid behov en slickinsats med takkanonen och 4t vid
behov av rékdykning rékdykare

5 Forare 3:e bilen Typ 1/RB 90  Gor en slickinsats med takkanonen och stodjer sedan IL.

6 Forare 2077 A Sjukvardare

riddningsbandvagn

Tabell 20. Forslag till placering och primir uppgift for personalen vid M6 verksamhet och haveri med stort luftfartyg.
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14.3 Forslag pa taktik vid M7

Foreskriven slickmedelsmingd enligt RML-F vid M7 verksamhet ir 12 m’ samt 4 m’i
Q;-funktionen. Pa en flottilj med kategori M7 forvintas de storre militdra luftfartygen trafikera
flygplatsen 1 stor utstrickning och vara en del av vardagen.

I detta fall dr forslagen minimistyrka 1 + 7 och denna bemannar tva Typ 1, varav en kan vara
RB 90, samt en 397 och en riddningsbandvagn. Utover detta skall en Q;-bil finnas, antingen i
form av ytterligare en Typ 1 alternativt en 923. Typ 1 ar att foredra da det minskar sarbarheten
vid ett fordonsbortfall men en 923 ricker for att uppfylla kraven.

Denna styrka kommer ha fem forare, varav en i riddningsbandvagnen, samt tva rékdykare som
kan vara klidda vid framkomst. Aven hir bedéms foraren av 397 vara bist limpad som
rokdykarledare da denna bil kommer fa slut pa slickmedel forst. I detta fall 4r det forvantade
antalet skadade storre dn vid de mindre kategorierna, dirfor dr behovet av personal och resurser
storre. Det gor att bade tillrdcklig miangd slickmedel samt riddningsbandvagnen ér prioriterade i
det forsta skedet.

De flottiljer som har RB 90 fordon klarar kravet pa slickmedel enligt RML-F utan att behova ett
Q;-fordon. I detta fall kan styrkan vara 1 + 6 vid M7. Dock ir sarbarheten viktig att beakta och
1+7 ar att foredra.
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Figur 19. Férslag till grundliggande fordonsanvindning vid M7 verksamhet och haveri med litet luftfartyg,.

Person | Placering i fordon Fordon Primir uppgift

IL Héger fram i 1:a bilen 397 Leda riddningsinsats.

1 Forare 1:a bilen 397 Gor en forsta slickinsats med takkanonen for att kyla
cockpit. Ar vid behov av rékdykning rékdykarledare

2 Hoger fram i 2:a bilen Typ 1/RB 90  Stralforare och dr vid behov av rokdykning rokdykate

3 Forare 2:a bilen Typ 1/RB 90  Gor en slickinsats med takkanonen och idr sedan
pumpskotare

4 Hoger fram i 3:e bilen Typ 1/RB 90  Stralférare och dr vid behov av rékdykning rékdykate

5 Forare 3:e bilen Typ 1/RB 90  Gor en slickinsats med takkanonen och stodjer sedan
IL.

6 Forare Q3 Typ 1/ Gor en slickinsats med takkanonen och stédjer sedan

RB 90/923 IL.
7 Forare riddningsbandvagn 2077 A Sjukvérdare

Tabell 21. Forslag till placering och primir uppgift f6r personalen vid M7 verksamhet och haveri med litet luftfartyg.
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Figur 20. Forslag till grundldggande fordonsanvindning vid M7 verksamhet och haveri med stort luftfartyg.

Person | Placering i fordon Fordon Primir uppgift

IL Hoger fram i 1:a bilen 397 Leda riddningsinsats.

1 Forare 1:a bilen 397 Gor en forsta slickinsats med takkanonen for att kyla
cockpit. Ar vid behov av rokdykning rékdykarledare

2 Hoger fram i 2:a bilen Typ 1/RB 90  Stralforare och dr vid behov av rékdykning rékdykate

3 Forare 2:a bilen Typ 1/RB 90  Gor en slickinsats med takkanonen och ir sedan
pumpskétare

4 Hoger fram 1 3:e bilen Typ 1/RB 90  Stralforare och dr vid behov av rokdykning rokdykate

5 Forare 3:e bilen Typ 1/RB 90  Gor en slickinsats med takkanonen och stodjer sedan
IL.

6 Forare Qs Typ 1/ Gor en slickinsats med takkanonen och stédjer sedan

RB 90/923 IL.
7 Forare riddningsbandvagn 2077 A Sjukvardare

Tabell 22. Forslag till placering och primar uppgift f6r personalen vid M7 verksamhet och haveri med stort luftfartyg.
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15 Forslag pa vidare arbete

Det dr mycket bra att den tillsatta arbetsgruppen arbetar med att 16sa problem, osakerheter och
risker forknippade med den militira flygplatsriddningstjansten. Arbetsgruppen arbetar just nu
med att se 6ver RML-F for att se om det finns forindringar att gora. Arbetsgruppens vidare
arbete bor vara inriktat pa att ta hand om de mest akuta problemen men det dr mycket viktigt att
arbetet ar relevant ur ett sannolikhets- samt kostnadsnytta perspektiv. Att ligga ner mycket tid
och pengar pa problem som antingen ir mycket osannolika eller kostar mycket pengar i
torhallande till nyttan dr bortkastat 1 nulaget. Da ér det viktigare att arbeta med problem som ger
stor effekt pa kort tid eller underlittar arbetet avsevirt. Det dr dven mycket viktigt att hela tiden
se till den uppgift som flygplatsriddningstjansten finns till f6r, namligen: “az rddda liv och materiel i
samband med luftfartsolycka” (RML-F, 2006). Att genomféra riddningstjanst ar forenat med faror
och risker varav alla inte kan férebyggas eller undvikas, diremot skall de minimeras och undvikas
154 stor utstrickning som dr rimligt.

En del som har varit mycket svér att reda ut och som bor undersokas ar slickmedelsmingden
kopplat till bransleytan och sannolikheten. For att optimera raddningstjansten,
slickmedelsmingden och materielen pa bista sitt maste det goras studier pa hur skadebilden ser
ut vid ett haveri. Denna maste bygga pa statistik kopplad till haverier, hur mycket brinsle ar det
som brinner, hur stor ir brinsleytan och sa vidare. Forst efter det att kurvan i diagrammet nedan
ar definierad kan slutsatser om slickmedelsmingd sikert dras. I detta arbete kan forslagsvis dven
empiriska f6rs6k goras for att utréna den militira flygplatsriddningstjanstens slickkapacitet med
tull styrka och ritt antal fordon. Fram tills det att studier pa detta ar gjort dr de méingder som
ICAO och NFPA riknat och empiriskt tagit fram det bdsta som kan appliceras pa militdr
flygplatsriddningstjianst. Blir kurvan definierad och sikerstilld kan den militira
flygplatsriddningstjansten optimeras ytterligare, utéver de forslag och rekommendationer som
finns i denna rapport.

Sannolikt
haveri
t Dagens
lickmedelsmingd?
slackmedeismansg Optimal slickmedelsmingd
/\ kopplad till sannolikheten?

Dagens
slickmedelsmangd?

Erfordrad
slickmedelsmangd

Figur 16: Exempel pa hur en kurva f6r sannolikheten kopplat till slickmedelsmingden skulle kunna se ut.
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Da det finns indikationer, se kapitel 4, pa att militira luftfartyg till storre del havererar utanfor
flottiljen bor ett liknande arbete som detta utforas kopplat till Lage 2. Detta for att se om den
militira flygplatsriddningstjansten bor optimeras for haverier utanfor flottiljomradet.

Det finns fordelar, men daven nackdelar, att lata den militdra flygplatsriddningstjansten inga i den
kommunala riddningstjanstorganisationen, till exempel 6kat informationsfléde, 6kade
samovningsmoijligheter, 6kat kompetensutbyte och organisations vinster i 6vrigt. Darfor dr det
limpligt att genomféra en studie 1 syfte att klargdra mojligheterna, férdelarna och nackdelarna
med en eventuell sammanslagning.

I RML-F finns ett kapitel som behandlar flygplatsriddningstjanstens ovriga uppgifter.
Denna siger bland annat:
"Utiver flygplatsriddningsuppgift inom ramen for ordinarie
fhigplatsriddningstianstdimensionering skall dvriga uppgifter kunna lisas:
" Gurig raddningstidnst som brand i byggnad och terring,
" forsta bydlpen, vird och transport av skadade i terring (med tillforda vardresurser frin
sjukvardsinstans),
*  lortforsling av havererad/ skadad luftfartyg frin rullbana inom 15 minuter efter order,
= ¢fterforskning
RML-F, 2006

Den forsta punkten om brand i byggnad och terring har rest manga fragetecken bland de
intervjuade. En studie bér genomfoéras som underséker mojligheten och i vilken utstrickning den
militira flygplatsriddningstjansten kan utfora en sidan insats. Denna studie maste kopplas till
huvuduppgiften och de tidskritiska moment som finns.
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Bilaga 1

— Begrepp och forkortningar

1 Begrepp

Brytpunkt Plats diar ankommande fordon och resurser invintar order frin
insatsledare eller riddningsledare. Vid brytpunkt finns, till skillnad
fran halvhalt, en person utsedd att leda arbetet vid brytpunkten.

Halvhalt Punkt dir ankommande fordon invintar order fran insatsledare eller
riddningsledare. Vid en halvhalt finns ingen utsedd person att leda
arbetet.

Luftfartyg Samtliga helikoptrar och flygplan

Lige 1 Avser en riddningsinsats inom flygplatsriddningsomradet, dir
fordonen med skumkanonen kan genomfora en slickinsats pa
effektivt och kontrollerat sitt

Markinsats Avsutten insats mot havererat luftfartyg

Slickinsats med takkanon Slickmedelspaféring med kanonerna pa riddningsfordonens tak

Spetsigt flygplan Strids- och skolflygplan, till exempel JAS 39 Gripen och SK 60.

Stort flygplan Flygplan i storlek med Tp 102, Tp 84 och S100B och uppat.

2 Forkortningar

AFFF Tensidbaserad skumvitska med filmbildande egenskaper, forkortningen star for

Aqueous film forming foam

AKAN Automatkanon

BCL-F Bestimmelser Civil Luftfart - Flygplatser

BOA Beslut om anvindning

BRI Brand och riddningsinstruktion

FAA Federal Aviation Administration

FFEP Proteinbaserad skumvitska med filmbildande egenskaper

Flp Flygplan

FM Forsvarsmakten

FMV Forsvarets Materielverk

FMTS Forsvarsmaktens Tekniska Skola

FRA Forsvarets Radioanstalt

FRAD Flygriddningstjanst

F7 Skaraborgs flygflottilj i Satends (Lidkoping)

F 17 Blekinge flygflottilj i Kallinge (Ronneby)

F 21 Norrbottens flygflottilj i Kallax (Lulea)

Hkp Helikopter

Hkpf]j Helikopterflottiljen 1 Malmen (Link6ping)

HKV Hogkvarteret, Forsvarsmaktens hogsta ledningsniva

ICAO Internation Civil Aviation Organization

1L Insatsledare

LFV Luftfartsverket

LES Luftfartstyrelsen

LSO Lagen om Skydd mot Olyckor

Mil Frad Foreskrifter for militir flygplatsriddningstjanst

NBG Nordic Battle Group

NFPA National Fire Protection Agency

PCA Praktisk kritisk area, 2/3 av teoretisk kritisk area

Q Den totala vattenmingden som behovs for att slutfora livriddande atgirder.
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Q, Den vattenmingd som gar at att kontrollera en brand sa att livriddande atgarder
kan paborjas. Benimns kontrolltid och har en varaktighet pa en minut.

Q, Den vattenmingd som gar at att halla en brand nere sa att livriddande atgirder gar
att genomfoéra, benimns slicktid.

Q; Den vattenmingd som gar it att vid behov kunna slicka en brand internt 1 ett
luftfartyg sa att evakuering gar att genomfora, eller att kyla externt hingande
explosiv eller brandfarlig last genom att totalt halla brand borta fran exponerad yta,
benimns tillskottsslacktid.

REFN Robotforsoksplats Norrbotten i Vidsel

RML-F Regler Militar Luftfart - Flygplatser

SRV Statens Raddningsverk

TCA Teoretisk kritisk area, den area som skall skyddas mot brand for att passagerarna
siakert skall kunna utrymma

USAF United States Air Force
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Bilaga 2 — Intervjumall

Infor varje intervju presenterades arbetet, avgrinsningarna samt syftet med intervjun. For
intervjupersonen forklarades dven att intervjun var helt anonym och frivillig. Innan starten
fragades dven om intervjun fick spelas in eller inte.

Fragorna i mallen nedan stilldes och diskuterades i samma ordning till samtliga personer som
intervjuades. Om diskussion automatiskt kom in pa nagon fraga respekterades detta.

Allman bakgrundsinformation och raddningstjanstbakgrund
1a. Befattning?

1b. Alder?

1c. Antal tjanstgjorda ar?

1d. Riddningstjanstbakgrund?

2. Hur pass beredd kinner du dig inf6r ett haveri?
1 2 3 4 5 6 7
Inte alls I mycket grad

Utbildning

3a. Vad har du fitt for utbildning inf6ér detta jobb?
3b. Var?

3c. Nare

3d. Hur pass ndjd dr du med utbildningen?

4. Vilka skillnader upplever du som storst mellan utbildningen pa skolan och hur det fungerar pa
flottiljen?

Ovning

5. Vad tycker du om 6vningskvalitén pa din flottilj?

1 2 3 4 5 6 7

Dilig Mycket bra

6. Vad tycker du om 6vningsmoralen pa din flottilj?

Anvand taktik vid flottiljen
7. Beskriv och forklara hur ser du pa den taktik som anvinds idag vid ett haveri?

Fragan detaljeras till haveri med:
1. Spetsigt flygplan
2. Stort flygplan
3. Helikopter

8. Sett till dagens taktik, dr det ndgot du skulle vilja férindra, forbittra eller natt som du kidnner
saknas?

9. Hur ser du pd antalet personer i utryckning?

10. Saknar du nagon materiel?

P, Arnevall Bilaga 2 Brandingenjorsprogrammet
G, Neselius LTH



Den militara flygplatsraiddningstjanstens taktik
En studie, analys och rekommendationer

Overgripande organisation

11. Hur pass tillforlitlig tycker du att den 6vergripande organisationen dr?

1 2 3 4 5 6 7

Ostabil Mycket stabil

Arbetsmiljoproblem, risker och osékerheter
12. Vilka osdkerheter, problem och risker tycker du ar storst vid en insats vid ett haveri?

13. Hur stort dr problemet, osidkerheten eller risken?
14. Vad finns det for l6sningar enligt dig?

Egna tankar och funderingar
15. Har du nagra ovriga funderingar, synpunkter eller ndgot du upplever som ett problem?
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