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0. Sammanfattning

Krisberedskapsmyndigheten gav Frivilliga Flygkaren i uppdrag att genomféra en regional
ovning i néra samverkan med foretradare for foretag i branschorganisationen Svensk energi
och dess kopplingar till Svenska kraftnit. Ovningen borde samordnas med representanter for
kraftbolag, lansstyrelse, raddningstjanst, Banverket, Vagverket samt i gorligaste man med
regional polismyndighet.

Krisberedskapsmyndigheten ar angelagen att mojligheterna for Frivilliga Flygkaren att vara
en resurs for inhdmtning av lagesbilder klart och tydligt redovisas i den regionala samverkans-
dvningen.

Under 6vningen anvandes olika teknik att for att 6verfora digital information i form av bilder
till de funktionsansvariga myndigheterna. Ovningen var dven ett forsta forsok att utveckla
samverkansformer mellan Frivilliga Flygkaren, (FFK), och myndigheter pa regional niva
under insatser som orsakats av extra ordindra handelser eller storre olyckor.

Ovningen utgick ifran Flugebyns flygfalt norr om Karlsborg. Scenariot var ett mycket kraftig
ovader med vindstyrkor pa upptill orkanniva som drabbade omradet mellan Vanern och
Vittern. Omfattande skador uppstod pa skogen som faller 6ver vagar, jarnvagar,
kraftledningar och teleledningar.

Ovningen omfattade foljande insatser som rapporterades och dokumenterades:

.1 Storning och skador pa kraftledning inom tva olika omraden
.2 Avbrott och storning pa jarnvag

.3 Storning och skador pa véag inom tva olika omraden

.4 Insats med kommunal raddningstjanst for ledning av insats
.5 Informationséverforing till deltagande myndigheters VT.

Ovriga 6vningar omfattade 1agflyg och landningar. Under évningen kom ett skarpt
sjoraddningslarm om en nodstalld seglare pa Vanern.

Under 6vningen intraffade nagra handelser som paverkade genomférandet. Pa grund av att det
mobila sambands och ledningsfordonet, MOLQS, inte bemannades som planerat av FRO
kunde inte information séandas pa planerat satt till kraftbolagen.

Ovriga 6vningar genomfordes som planerat trots tidvis besvarande vader. Information till
staberna via flygradion fungerade dock inte pa grund av att stabernas handhallna apparater
hade for kort rackvidd. Kommunikation kunde dock uppréatthallas i viss man via mobiltelefon.

Ovningarna genomfordes med godtagbart resultat och kan ligga till grund for fortsatt
utvecklingsarbete med regionala myndigheter. Samtliga myndigheter uttryckte sin
uppskattning av mojligheterna att fa tillgang till en flygande resurs som kan ge en lagesbild i
realtid. Enligt VVagverket och Banverkets medverkande i 6vningen kommer utvecklingsarbete
att planeras in for verksamhetsaret 2007.

Provet med realtidsoverforing av flygbilder fungerade bra. Krisberedskapsmyndigheten
kommer att svara for hur systemet skall supportas.



Ovningen visar liksom alla andra évningar att det som inte fungerar ar sambandet. Utan
samband forloras mojligheterna att kommunicera och leda insatser. VVanligen ar det strul med
raddningstjanstradion B 96 som staller till besvar. Denna gang fungerade dock detta samband
genom att apparater med ratta frekvenser lanades ut av raddningstjansten. Flygradiosamband
med staber hade fungerat om ratt utrustning hade funnits.
Foljande omraden maste ges resurser for att FFK:s insatser till samhallet skall fungera:

> Radiosambandet maste losas

» Utrustning anskaffas for dverforing av l1agesbild

> Utbildning och 6vning pa anskaffad utrustning

» Utbildning i nya typer av insatser tillsammans med myndigheter

» Mer tid for traning tillsammans med uppdragsgivare
Samtliga flygande besattningar har uttryckt sin stora uppskattning 6ver dvningen. Till dessa

och till medverkande myndighetsrepresentanter vill FFK framfora sitt tack for mycket
gedigna insatser.



1. Ovningens bakgrund och syfte

Krisberedskapsmyndigheten gav Frivilliga Flygkaren i uppdrag att genomféra en regional
ovning i ndra samverkan med foretradare for foretag i branschorganisationen Svensk energi
och dess kopplingar till Svenska kraftnat. Vidare skulle évningen laggas upp sa att "smaflyg”
som en resurs i det regionala omradesansvaret vl belystes. Ovningen borde samordnas med
representanter for kraftbolag, lansstyrelse, raddningstjanst, Banverket, VVagverket samt i
gorligaste man med regional polismyndighet.

Krisberedskapsmyndigheten ar angelagen att mojligheterna for Frivilliga Flygkaren att vara
en resurs for inhdmtning av lagesbilder klart och tydligt redovisas i den regionala samverkans-
dvningen.

Under 6vningen anvandes olika teknik att for att Gverfora digital information i form av bilder
till de funktionsansvariga myndigheterna. Ovningen var inget prov pa hur fardiga losningar
kan tillampas utan snarare ett forsok att med befintlig teknik ge en gemensam lagesbild.

Ovningen var aven ett forsta forsok att utveckla samverkansformer mellan Frivilliga
Flygkaren, (FFK), och myndigheter pa regional niva under insatser som orsakats av extra
ordindra handelser eller stérre olyckor. Resultatet av 6vningen kommer att analyseras och blir
en grund for fortsatt utvecklingsarbete mellan FFK och myndigheter pa regional och central
niva.

2. Ovningsplats och évningsomrade

Ovningen utgick ifrdn Flugebyns flygfalt norr om Karlsborg. De omraden som berérdes av
ovningen ligger vaster, norr och séder om Karlsborg med dar befintliga vagar, jarnvégar och
kraftledningar.

3. Ovningsscenario

Scenariot var ett mycket kraftig ovader med vindstyrkor pa upptill orkanniva som drabbade
omradet mellan Vanern och Véttern. Omfattande skador uppstod pa skogen som faller 6ver
vagar, jarnvagar, kraftledningar och teleledningar. Under ovédret uppstod olika typer av
olyckor som belastade de i évningen ingaende funktionerna.

4. Ovningens omfattning
Ovningen skulle omfatta féljande insatser som rapporterades och dokumenterades:

.1 Storning och skador pa kraftledning inom tva olika omraden
.2 Avbrott och storning pa jarnvag

.3 Storning och skador pa véag inom tva olika omraden

.4 Insats med kommunal raddningstjanst for ledning av insats
.5 Informationséverforing till deltagande myndigheters VT.

Ovriga 6vningar omfattade 1agflyg och landningar. Under évningen kom larm frdn ARCC om
en forsvunnen seglare pa vag fran Varmlandsnas till Kristinehamn. En besattning avsattes for



att gora ett kustlinje sok fran Mariestad upp mot Kristinehamn. Aven KBV:s flyg blev
engagerat. Baten aterfanns av KBV flyget nar FFK:s flyg hade ca 4 distansminuter fram till
haveristen. ARCC uttryckte ett stort tack till FFK for insatsen.

5. Ovningens genomforande

Ovningen delades upp i ett antal delévningar som riktades mot de olika funktionerna som
berdrdes av storningar. Flyginsatsgrupperna flog de uppdragstyper som de utbildats for. For
ovnings skull upprepades delévningarna sa att fler an en Flyginsatsgrupp fick trana inom ett
specifikt omrade. Innehallet i delévningarna framgar av bilaga nr 1-4 som utformats i
samverkan med ansvarig myndighet. Omfattningen av dvningen i sin helhet framgar av bilaga
nr 5. Skador pa infrastrukturen markerades av duktecken samt uppbyggda fingerade skador.

Overforande av information till ansvarig myndighet prévades via digitala bilder och
fortlépande rapporter. Bland annat anvandes en prototyp till program, kallat TBOS, for
sandning av digitala bilder i realtid fran flygplaner till marken. Programmet har utvecklats
med stod av Raddningsverket och Krisberedskapsmyndigheten.

6. Deltagare
I 6vningen deltog foljande organisationer:

Frivilliga Flygkarens karstab
Lansflygavdelningarna i F, O, R och T- lan
Vagverket

Banverket

Svenska kraftnét och kraftbolag
Raddningstjansten Ostra Skaraborg
Lé&nsstyrelsen i Vastra Gotaland

7. Erfarenheter

Har redovisas for varje delévning omfattning, uppdrag, resultat sam kommentarer fran
beséattningarna.

.1 Kontroll av vagar

Uppdrag:
Rekognosera avbrott och stérningar pa vagnatet i 2 omraden samt mojliga omfartsvagar:
Omradena var:

Omrade 1: Vag 26 N Skovde — Timmersdala
Omrade 2: Vag 195 N Hjo — Brevik.

Beséttningarna rapporterade fortlépande de avbrott som upptéacktes via radio och mobiltelefon
till stab pa Flugebyn. Rapport formedlades vidare till TIC i Goéteborg for att laggas in i
TRISS-systemet.



Avbrott fotograferades och mailades till TIC. Fotografier togs i olika vinklar bade i lod och i
sida. Forsok gjordes ocksa pa att sanda bilder i realtid mellan flygplan och staben pa Flugebyn
med gott resultat. Detta testades inte till TIC.

Kommentarer fran piloterna till uppdraget:

Beséttning nr 1:

>

Malet var ju givet, anflygning norrifran pga. annan aktivitet i Norr. Innan vi gav oss
ivag, studerade vi kartan, mojliga alternativ, gjorde en enkel sokplan, (fran soder till
norr, norr till soder... osv for att kunna kartlagga sa manga mojligheter som majligt,
och hitta de andra alternativa hindren som fanns pa kortast tid. Vi bestamde &ven var
tid som vi disponerade for detta. ( Branslekoll)

Att hitta alternativa vagar var inte sa markvardigt, vi kollade varje tankbar tva
ganger, for att vara sékra pa att det inte fanns nagra skymda "dukar", som vi ej hade
sett, och det visade sig att ett av vara forutsedda alternativ var mojligt att anvanda.

Radio, hade varit mycket anvandbart. Vi loste var rapportering med mobiltelefon, och
det gick ypperligt, men... vi missade retursamtalet ndgra minuter senare, och just da
ville Tomas ha / ge alternativ info.

Det har med kommunikation.... ar alltid en stétesten. Jag kan inte lata bli att fundera
pa varfor vi alltid ska ha en massa olika radioapparater, som dels inte fungerar sa
ypperligt i vara maskiner, och dels vara mer eller mindre finurliga att anvéanda. |
varje flygplan finns minst en FM radio, kanske lite gammalmodig, men oftast val
fungerande, och alla piloter vet hur de ska anvandas. Detta hade funkat val, med en
enkel takantenn till de handhallna apparater som fanns i hangaren. Takantenn

/ langre markmontering, &r dock ett maste, om kommunikation ska funka mer an ngn
kilometer.

Fotograferingen gjorde vi inte i brist pa utrustning, men jag vet av erfarenhet att man
behdver "godsla™ med bilder for att fa ut enstaka bra ex. Vi sag dock pa
genomgangen, att det gick att fa bra dokumentation med kamera.

Mitt intryck &r att den ska vara sa absolut enkel som mgjligt, nastan "foolproof”. Val i
luften, har man sa mycket att tdnka pa, och sarskilt om vadret &r emot en, sa finns inte
kapacitet och tid att fundera sa mycket pa alla installningar.

En enkel utbildning av motljus, avstandsbedémning, lite olika vinklar ... osv.. hade
kanske inte varit fel.

Till slut, vi blir aldrig béattre &n vara forutsattningar, och det enda som ger resultat ar
traning... och ater traning

Beséttning nr 2:

>

Jag var ocksa med och flog vagdévervakning, vi tyckte nog att detta var lite lattare an
jarnvégskontrollen, da vagen var enklare att félja och spana av.

Bara nar det gallde alternativa vagar-sma vagar sa var det lite svarare, men enligt
Tomas A sa anvands inte sma vagar som alternativa vagar med hansyn till barighet
och liknande.



» En god kommunikation med ledningscentralen &r nog ganska viktig vid vagstérningar
for att hjalpa till med att finna alt. vagar. FOr uppdrag av detta slag kréavs ocksa en
val fungerande besattning, samarbete &r viktigt. Fotovana, vana vid karta och Gps,
karta fran Vagverket med véag nummer ar nog ett maste eftersom deras rapportering
sker med hjalp av vag nummer.

> Det galler val samma sak har som med den 6vriga flygningen tréning och ater
traning.

Besdéttning nr 3:

>

Den grundlaggande informationen som Tommy Wirén gav vid briefingen pa
morgon var mycket viktig att fa, innan man traffade uppdragsgivaren. Vid denna
briefing fick vi veta hur man arbetar inom Vagverket med akuta vagblockeringar,
oversvamningar etc, hur de vill att man anger lagesbeskrivningar mm.

Vid traffen med uppdragsgivaren fick vi en bra genomgang av laget och
Vagverkets 6nskemal. Vi anvande den checklista som tagits fram och fyllde i de
uppgifter som Tomas gav oss. Vi fick ocksa en karta (100.000-del) dar Tomas
ritade in omradet som han ville att vi skulle s6ka inom.

Uppdraget vi fick var mycket klart och tydligt formulerat:

’Lokalisera avbrott pa och kring vag 195. Rekognosera och ge forslag pa
omledningsvagar™.

Pa kartan var vart arbetsomrade inritat.

Vi behovde inte s& mycket forberedelser. Vi visste vart vi skulle aka, vi visste var
aktionstid, vi hade koll pa vadret. Vi hade uppdragsgivarens karta (100.000-delen)
samt vara egna flygkartor. Vi kollade igenom véagnatet inom vart arbetsomrade pa
kartan (100.000-delen) och gjorde en beddmning hur man skulle kunna leda om
trafiken vid avbrott pa olika strackor. Sen ’stack’ vi ivag mot vart arbetsomrade.

Vi tranade lite vagspaning under vagen mot vart arbetsomrade. Vi flog pa ca 700
— 1000 ft. Det verkar vara en lamplig flyghojd.

Né&r vi kom in i vart arbetsomrade gick vi systematisk tillvaga nar det gallde att
spana av vagen. Nar det var 6ppet kring vagen kunde vi félja ovanfor vagen. Nar
det var skog vid sidorna av vagen kund det ibland vara svart att se vagen
ordentligt. Vi gjorde vid dessa tillfallen en ’360-graders svang” éver dessa
vagstrackor. Nar man var éver vagen i svangen kunde man spana 6ver de skymda
omradena. Vi upplevde inga svarigheter vid spaningen.

Verkliga avbrott pa lite storre vagar ar det formodligen inga svarigheter att
upptacka och lokalisera. P4 mindre vagar med skog pa bada sidor om végen i
langa strackor blir spaningen och flygningen mer kravande. Vi fick préva pa det
nar vi skulle rekognosera en mindre omledningsvag.

Né&r vi hade hittat avbrott pa vagen positionsbestamde vi avbrotten enligt
Vagverkets onskemal, d.v.s. avbrottets lage i forhallande till vagkorsningar. Vi



skrev ner positionen och avbrottets omfattning. Déarefter tittade vi kartan
(100.000-delen) och diskuterade lampliga omledningsvagar. Nar vi hade en ett
forslag till omledningsvéag startade vi rekognoseringen av den strackan. Det var
detta som var vart uppdrag.

Hade det varit ett ’skarpt™ Iage kanske det hade varit vardefullt for Vagverket att
fa en lagesrapport dver radio. Vagverket kunde da kanske bedéma vilka
omledningsvagar som var lampliga med hansyn till trafikens omfattning och
intensitet samt andelen tunga fordon. Déarefter kanske de kunde ge oss direktiv pa
vilka omledningsvagar de ville ha rekognoserade.

> Vi skrev ner vara iakttagelser pa den blankett som vi fick ut. Vi vinnlade oss om att
gora noteringarna, lokaliseringar mm enligt Vagverkets énskemal. Vi lyckades
tydligen bra med detta for Tomas var mycket nojd. Han ville t.o.m. behalla
rapporten for att visa internt pa Vagverket.

> Att fotografera fran luften verkar inte vara sarskilt svart. Det verkar fungera bra
att fotografera fran 500 — 700 ft. Det sag vi ju pa bilder fran de olika évningarna.
Samtliga bilder som togs fran 6vningens olika delmoment var ju bra.

Sen kan det ju komma fram erfarenheter fran olika vadertyper. Disigt, solens
infallsvinkel fran olika hall etc. Har far man val bygga upp en erfarenhetsbank
och formedla ut till berdrda piloter. Det ar viktigt att man har tranat med kameran
sa att man ar familjar med handhavandet.

> Om man skall samarbeta i framtiden ar det viktigt att man far lara kanna
varandras verksamheter. FFK:s piloter behéver fa lara sig mer om Vagverket och
hur de arbetar, hur de hanterar akuta vagproblem, hur de tanker nar det galler
omledningsvéagar etc.

P& motsvarande satt skulle det nog vara en férdel om de operativa
befattningshavarna pa Véagverket far lara kdnna FFK:s verksamhet samt de
majligheter som var flygspaning kan ge dem. Det vore nog en bra idé att lata dem
fa folja med upp i luften och se med egna 6gon. Vid sadana tillfallen ar det mycket
viktigt att man véljer ratt piloter som kan skapa fortroende hos en icke sa flygvan
person.

» Det ar alltid en fordel om piloter och uppdragsgivare har samma kartor. Om vi
hittar ett upplagg for samarbete bor FFK ha det kartmaterial som Vagverket har.
.2 Kontroll av kraftledningar

Uppdrag:
Rekognosera skador av olika typ langs tva kraftledningar samt farbar véag till skadan.

Kraftledningarna var:

Linjen frén Olshammar-Askersund-Asbro-Hallsberg-Ostansj-Sanna-Olshammar
Linjen fran Toéreboda-Moholm-Tidavad-Kéckestad-Sater-Toreboda



Beséttningarna rapporterade fortldpande de avbrott som upptécktes via mobiltelefon till stab
pa Flugebyn. Trots buller i flygplanets kabin var hérbarheten godtagbar. Planerad
radiokommunikation via flygradion fungerade inte da handburen utrustning i Flugebyn hade
begrénsad kapacitet. Rapportering till MOLOS, mobilt lednings- och sambandsfordon i Asbro
kunde inte provas da inte FRO bemannade fordonet som Gverenskommits.

Bilder pa skador sandes via MMS pa prov. Bilderna var lasbara om de lades in i en dator och
gav en Oversikt av omradet. Detaljer var svara att se. Bilder togs dven med digitalkamror.
Bilderna blev tillgangliga for studier och eventuellt vidare sdéndning forst efter landning.

Huvuddelen av skademarkeringarna upptacktes av piloterna. Nagra sag alla skador och évriga
sag ca 70-80%. Av dvningssynpunkt ar flygtiden begransad till ca 1-1,5 timmar, varfor en
langre tillganglig flygtid sannolikt hade gjort att alla hade kunnat finna alla skador.

Kommentarer fran piloterna till uppdraget:

> jag kanner spontant att det vore ovarderlig hjalp med GPS sa att man inte behdver
ligga lika l1&nge Over ex.vis ett avbrott nar man enbart skall ta fram koordinater for
platsen, detta avlastar ocksa besattningen och inverkar positivt pa flygsakerheten, kan
ju vara kyttigt och kanske marginellt vader.

> det kénns aven angelaget att fa ytterligare utbildning pa de kameror som vi kan
komma att anvanda

> kontakt med radio okar effektiviteten vid spaningen da vi kan meddela direkt vad vi
ser och fa ytterligare uppdrag och kommentarer nar vi ar i luften. Det kan ju vara
behov av ytterligare rekognoseringar pa en plats for att finna alternativa kérbara
vagar till skadeplatsen

.3 Kontroll av jarnvag

Uppdrag:
Rekognosera skador av olika typ langs jarnvagen samt farbar vag till skadan.

Jarnvégen var den numera nedlagda strackan mellan Mélltorp och Tibro.

Beséttningarna skulle ha rapporterat fortlépande de avbrott som upptécktes via flygradion till
staben. Detta fungerade inte da handburen utrustning i Flugebyn hade begréansad kapacitet.
Rapportering skedde efter landning.

Bilder togs med digitalkamror. Bilderna blev tillgangliga for studier och eventuellt vidare
séndning forst efter landning.

Huvuddelen av skademarkeringarna upptacktes av piloterna. Nagra skador gjorda av
maskeringsnat var svara att se.
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Kommentarer fran piloterna till uppdraget:

Beséttning nr 1:

>

>

>

Att folja sparet var val inte sarskilt svart.

Men att se ner i det igenvuxna smalsparet kravde att man 1ag i stort sett rakt dver det
och vi testade att piloten spanade och spanaren holl koll pa hojd och fart, det var
enligt min mening det spaningstekniska det basta.

Vi hittade (F-lan) 2 stallen med riktiga trad samt de utlagda dukmalen, och spar
blockerat av grusmassor vid en vagovergang.

Pa en val underhallen jarnvag skall det inte vara nagra svarigheter att finna
kullblasta trad eller andra hinder.

Mojligen skulle det utbildas for "lagsniffar" dar behovet kan uppsta for det.

Beséttning nr 2:

>

Sparet var pa sina stéllen svart att félja (6vervéaxt-oanvant), men spaning fran 2 hall
Ho6-Va sida om planet kanske fler vandor om det behovs.

Vi flog vart pass enligt, foljande forst spana dver, sen fota ett par ggr, sen
lagesmarkera med GPS enligt RT-metoden faktiskt ganska enkelt ! och beskriva
skadorna kortfattat for att pa backen sen mer utforligt lagesbestamma och skriva ner
skadornas omfattning.

Vi hittade 4 mal 2 bokstaver, 1 kamoflagenat, 1 stalle med bjork slanor 6ver ralsen,
kanske fanns det mer ?

Utbildning for uppdraget. Sammtranad besattning-lagflygtillstand-Gps och fotovana
och hoégvingad flygmaskin underlattar plus mycket traning.

Kommunikation med backen pa lamplig radio eller moboltelefon. Kul och véaldigt
givande flygning mer sant.

.4 Medverkan i raddningstjanst

Uppdrag:

Sok reda pa det raserade huset med de instangda personerna. Platsens namn uppgivet i SOS
A. samtal. Rekognosera vag fram till platsen for raddningstjansten och led sedan
raddningsfordon till platsen.

Piloterna kommunicerade med raddningstjansten via B96 radio pa kanal tilldelad av
raddningstjansten.

En vag fram till huset hade markerats som oframkomlig. Tva beséttningar hade inte uppfattat
detta vilket gjorde valet av vag for raddningsfordonet relativt enkelt. Den tredje beséttningen
instruerades att inte vélja denna vag. De maste finna en annan vag till platsen. Alternativa
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vagar var smala, krokiga, labyrintméssigt ihopkopplade och néstan helt dolda av hoga granar
som lutade sig 6ver vagen, saledes ett mycket svart uppdrag.

Efter en pafrestande flygning rekognoserades vagen och fordonet leddes till platsen pa en vag
som nastan var oframkomlig for raddningsfordonet.

Kommentarer fran piloterna och forarna i raddningsfordonet:

» Efter att ha legat och svangt med 2 G belastning fram och tillbaka under hela
rekognoseringen och ledningen var vi, piloten och spanaren fullstandigt tréttkorda.
( kommentar: en 2 G svang innebar att kroppsvikten férdubblas vilket gor det svart att
arbeta)

» Forarna av raddningsfordonet uttryckte sin beundran over att vi lyckats leda dem i
denna terrang

.5 Sandning av bilder fran flygplan i realtid

Programmet for dverforing av bilder fran flygplanet i realtid, kallat TBOS, fungerade utan
anmarkning pa flyg hojder upp till ca 2000 fot. Bilderna kan tas pa hogre héjd men sandning
gors pa lagre hojd. De exakta parametrarna for flyghojd-sandning kommer att utredas efter
denna forsta test.

Systemet bestar av en digitalkamera, en barbar dator laddad med TBOS och ett 3G/GPRS-
kort. Kameran ansluts till datorns USB port.

Aven sandning av bilder via mobiltelefon som MMS prévades. Bildkvaliteten blir samre
genom mobilens begransade kameradel, men bilderna kan anvandas for dversikter.

Direktsanda bilder flygplan till stab

Bild fran skademarkering pa jarnvag
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Jarnvag

Jarnvag. Korsning med kraftledning




Tibro
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8. Deltagande myndigheters synpunkter
Vagverket, Tomas Andersson, VVA

Mitt intryck ar att uppgiften l6stes pa ett mycket bra satt. Vid en strre katastrof som drabbar
ett storre omrade under langre tid skulle samverkande myndigheter ha stor nytta och hjélp for
beddmning av skadeldge med hjalp av flyg.

Exempelvis om en Gudrun 2 skulle intraffa som i omfattning och tid &r stérre &n den som var
sist och dar det forutom stormvindar dven ingar nederbord i form av snd, underkylt regn.
Vagverket skulle da etablera krisstaber pa sina regionkontor for att leda arbetet inom
vagverket samt samverka med andra myndigheter och kommuner for att 16sa de problem som
uppstar. Med hjalp av de observationer som goérs av besattningarna och den snabbhet som vi
kan fa bilder fran planen sa &r det lattare att prioritera insatser for Vagverkets krisstaber.

Vad fungerade mindre bra

1. Kommunikationen mellan plan och stab. Radio fungerade inte. Det Iostes med
mobiltelefon pa ett bra séatt. Har maste vi hitta béattre I6sningar. Kanske tillsammans
med samverkande myndigheter.

2. Kartmaterial som FFK hade var for gammalt. Vi maste utga fran samma kartmaterial.
Kartorna som FFK hade var inte aktuella och vagstrackningar och vagnummer stamde
inte.

3. Vi maste ocksa utbilda varandra pa hur vi skall rapportera till Vagverkets krisstaber
och TIC sa att det snabbt och latt gar att orientera sig.

Hur gar vi vidare

Jag tycker att en fortsattning pa samarbetet vore till nytta for Vagverket och samverkande
myndigheter.

En vag vore att vi under 2007 genomfor en utbildning med FFK, VVagverket Region Vast
krisstab och TIC. Har kanske dven Lansstyrelse, banverk vill eller kan vara med.

Dessutom tror jag att vi maste 6va mer och aven utbilda TIC.arna. Det vore vardefullt om
vagverkets personal kunde medfélja i flygplanet for att géra observationer.

Banverket, Anders Svenson

Efter de inledande proven med ”icke jarnvagsutbildade” beséttningar och medféljande
observatorer med liten flygvana i mindre flygplan kan foljande konstateras avseende
mojligheten att faststalla status i anlaggningen.

» Spaning langs storre val urhuggna linjer kan utféras med medelhdg till hog effekt
avseende storre vindféallen och déversvamningar/uppdamningar eller urspolning av
bankroppen.

« Spaning langs lagre prioriterade linjer med yvig vegetation nara inpa sparet kan

utforas med lag till medelhdg effekt eller bor utféras med stod av GPS-stédda
flygmonster. Svarigheten att upptacka mindre vindfallen kvarstar.
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e Mojligheten att okulart bedéma mindre skador pa tekniska system &r lag.

De identifierade begrénsningarna bor inte utgéra incitament for att negligera nyttan av FFKs
insatser. Tillgang och kostnad vid en krishanteringssituation talar till smaflygets fordel vid
jamforande med helikopter. Det bor understrykas att detta galler vid “svara pafrestningar pa
samhallet” och inte for normal driftsGvervakning.

Vidare ar fordelningen av FFK-resurs inte skedeskritisk mellan raddningstjanst, kraftnat, vag-
och banverk.

Hur gar vi vidare
Foljande atgarder bor provas:

 Utbildning i basal jarnvagskunskap bor genomforas pa samma satt som skett avseende
kraftnatet.

o Sarskilt utsedda observatorer bor beredas tillfalle att medfdlj vid évningar.

» Mojligheten att kontrollera statusen i kontaktledningsanldggningen med tekniska
hjalpmedel fran flygplan bor undersokas ytterligare av Banverket.

Lansstyrelsen i Vastra Gotaland, Per Larson

FFK visade under 6vningen att det finns mojligheter att bygga upp resurser som kan stddja
flera regionala myndigheter efter ovader som skadat infrastrukturen. Av sérskilt intresse ar
den demonstrerade majligheten att sanda realtidsbilder fran skador. Om &ven sambandet
fungerar da kan information erhallas i bade tal och bild, samtidigt som dirigering kan ske av
flyget vid behov. Det nya radiosystemet, RAKEL, kan bli en bra sambandsplattform for
inblandade akttrer som végverk, banverk, mfl. vilket skapar battre forutsattningar for ett
effektivt fungerande samband.

Lansstyrelsen ser fram emot den fortsatta utvecklingen av ”lagesbilds-kapaciteten”. Véstra
Gotaland skulle kunna vara ett lampligt forsoksomrade om i 6vningen deltagande
myndigheter kan enas om detta.
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Raddningstjansten Ostra Skaraborg, Hans Ingbert

Lordagen den 2 september medverkade Raddningstjansten i en riksomfattande 6vning for piloter ur
Frivilliga Flygkaren (FFK). | 6vningen deltog utéver Raddningstjansten, Vagverket, Banverket och
Svenska Kraftnat. Scenariot utgjordes av ett stormvader med omfattande skador pa terrang och
infrastruktur. FFK:s uppgifter bestod i att utféra flygrekognosering av skadeléaget och att vagleda
Raddningstjanstens fordon pa farbara vagar. Fran raddningstjanstsynpunkt har 6vningen fungerat bra
och samtliga vagledningsuppgifter I6stes professionellt. Personal fran raddningsstyrkan i Karlsborg
medverkade som ledda enheter.

Hans har efter évningen gatt ut till all personal och anslagit pa alla stationer nedanstaende PM
rorande upptradande vid vagledning fran flyg.

Vagledning fran flygfarkost

Allmant

Réddningstjansten har medverkat vid en samévning med Frivilliga Flygkaren
(FFK) i trakten av Karlshorg. Vid vagledning fran flyg finns det nagra punkter
att notera.

Vagval

Piloten och dennes bitrade styr vagval utifran deras terrangrekognosering. Om
chaufforen av ett brandfordon blir osaker pa ratt vagval skall fordonet stannas
och kontakt tas med planet. Med detta forfaringssatt minskas risken for onodiga
backmandvrar och tidskravande vandningar.
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Samband

| forsta hand sker samband med flyg via radio. Rackvidden i en B 96 &r normalt
tillfyllest. Kanalval maste 6verenskommas i forvag. Normalt har flygplan ur
FFK tillgang till raddningstjanstens kanaler i det lan de vanligen arbetar inom.
Alternativt kan samverkanskanal nyttjas. Skulle radiosamband inte fungera kan
mobiltelefonnéatet nyttjas.

Information

Utnyttja flyget for mer information &n végval. De bor ha en god 6verblick av
omradet och handelseutvecklingen vid ex en brand.

Begaran

Begaran om flygresurs gors till inre befél som kontaktar SOS-centralen eller
FFK enligt larmlista.
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9.Slutsatser
1. Deltagande myndigheter ar mycket positiva till en fortsatt utveckling av samarbetet med
FFK.

2. Former for fortsatt samverkan och utveckling av samarbetsmetoder kommer att ske nar
respektive myndighet har fattat beslut om hur vi skall ga fram.

3. Utrustning maste anskaffas for éverforing av lagesbild om FFK skall kunna stodja
myndigheter vid extraordinéra handelser

4. Utbildning och 6vning pa anskaffad utrustning kommer att behévas

5. Utbildning i nya typer av insatser tillsammans med myndigheter behdvs for effektiv
samverkan

6. Mer tid for tréning tillsammans med uppdragsgivare behdvs for att bygga upp natverk och
kompetens

7. Radiosambandet maste l6sas. Flygradion &r ett system som fungerar oberoende av
samhaéllets dvriga system. Varfor inte anvanda detta tillsammans med uppdragsgivare?

8. Anvandning av GPS med R/T systemet inlagt underlattar och effektiviserar insatser
10. Fortsatt arbete

1. KBM undersoker hur bilder fran TBOS kan lagras for att relevanta brukare skall kunna se
de bilder de behdver.

2. Hjalpmedel som kameror och datorer med 3G kort bor anskaffas med hjalp av KBM i
samrad med myndigheter inom aktuella samverkansomraden.

3. Ett embryo till Regionala Resursgrupper inom omradet ”Léagesbild” har demonstrerats i
ovningen. FFK kommer att ta upp forslag till fortsatt arbete in sin anslagsframstallan till
KBM for 2007.

4. Samverkan med Svenska Kraftnats ledningsfordon, MOLOS, fungerade inte pa grund av att

bemanning saknades. Prov pa 6verféring av radiokommunikation och TBOS bilder till
MOLOS bor ske snarast for att utréna max avstand for sandning-mottagning.
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Bilaga nr 1
Instruktion till besattningen for flygpass nr 1, R 1, vid kraftledningskontroll for
Fortum, ledning bendmnd K2.

Omrade for avspaning:

Kraftlinjen, K2, gar i en slinga fran Téreboda SSV mot Moholm och darefter
vasterut mot Tidavad sedan norr ut mot Ullervad, Hassle, vander i Sater sdder om
Lyrestad mot Toéreboda. Slingan flygs i hogervarv.

Kontakt med Fortum:

Driftcentral

Rikstel 054-55 82 30 Iridium +8816 214 390 00. FAX 054-55 84 80
mail.dcksd@fortum.com

Overgripande Kontaktperson
Jan-Olof Olsson 054-55 84 70 070-654 03 33 Jan-Olof.Olsson@fortum.com
Fortum Distribution Korkarlsvagen 8 Box 2087 650 02 Karlstad

Skademarkeringar:

Skador markeras med duktecken. Skadekod:
1. Trad som fallit 6ver ledning. Duktecken, L, I,
2. Nedfallen ledning. Duktecken, T,V

3. Skadad, knackt ledningstolpe. Duktecken, X

Ovningstidpunkt:

Tid Moment Flygpass nr.
0800-0900 Briefing-planering 1
0900-1030 Flygning

1030-1100 Avrapportering

Uppdragq till piloterna

Stormskador gor att kraftledningar pa angivna strackor ar ur funktion.

Lokalisera skadorna, omfattning och typ samt hur man kan komma fram till
skadeomradena med fordon.

| uppdraget ingar att:

1. Lokalisera var skadorna ar och ange deras lage med hjalp av rikets nét eller via
sektion pa ledningen. Vid behov av kommunikation med staben anvand
flygradio, 123,60. Rita in skadetyp och lage pa kartan

2. Rekognosera framkomlig vag for landsvagsfordon till skadeplats.

3. Fotografera skadorna. Ange var fotot ar taget

4. Efter landning sammanstall rapport
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Bilaga nr 2
Instruktion till beséattning T1, for flygpass V1, vagkontroll

Deltagare fran Vagverket: Tomas Andersson

Chef for vagstab pa flygplatsen: Tomas Andersson

Omraden och handelser:

Vag 48 har blockerats av en farlig gods transport vid Stopen. Sok vagar som kan
leda trafiken forbi platsen. Skador kan finnas pa de vagar som gar parallellt med
V48 forbi olycksplatsen

Skademarkeringar:

Skador markeras med duktecken. Skademarkeringskoder:
1. X= vagavbrott genom kollision eller valt fordon
2. V= véagavbrott genom skred eller underminering av vagbana
3. T= vagavbrott genom dversvamning

Anflygning mot vaq 48:

Flyg mot Stopen s& att ni kommer fran norr. Norr om sjon Osten pagar
kraftledningskontroll.

Ovningstidpunkter:

Tid Moment Flygpass nr
1100-1200 Briefing-planering 2
1200-1330 Flygning
1330-1400 Avrapportering

Uppdrag till piloterna:

| uppdraget ingar att:

1. Lokalisera var skadorna ar och ange deras lage med hjalp av avstand till
narliggande orter eller vagkorsningar eller geografiska punkter.

Rapportera lopande till staben era iaktagelser pa flygradio 123,65.

Aven alternativa vagar kan vara oframkomliga varfor alla alternativ maste
kontrolleras.

2. SOk alternativa vagar runt vagavbrotten.

Rapportera hur man kan komma férbi avbrotten och ange den alternativa vagens
standard. Ex.vis. grusvag, smal asfaltvag, etc.

3. Fotografering av skador gors av Ulf Jonsson SAAB Combitech

4. Efter landning skriv rapport
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Bilaga nr 3
Instruktion till beséattningen for flygpass nr 1, O1, vid jarnvagskontroll

Deltagare fran Banverket: Anders Svenson och Bengt Olof Andersson

Chef for jarnvagsstab pa flygplatsen: Anders Svenson

Medfoljande i flygplanet fran Banverket: Bengt Olof Andersson alternativt
personal fran Banverket Skévde

Ovningsomraden: Jarnvagen mellan Mélltorp och Tibro

Skademarkeringar: Banverket har lagt ut skademarkeringar utefter banan

Ovningstidpunkter:

Tid Moment Flygpass nr
0800-0900 Briefing-planering 1
0900-1030 Flygning
1030-1100 Avrapportering

Uppdragq till piloterna

Stormskador gor att jarnvagslinjen Malltorp — Tibro &r ur funktion. Lokalisera
skadorna, omfattning och typ samt hur man kan komma fram till skadeomradena
med fordon.

| uppdraget ingar att:

1. Lokalisera var skadorna ar och rapportera lopande till staben era iaktagelser.
Rapportering sker med lagesangivning enligt RT-metoden och dversiktlig
skadebeskrivning. ( t.ex. X12345 Y67890, Vindfalle pa en stracka av 200m, tva
knackta kontaktledningsstolpar)

Skador rapporteras fran flygplanet via flygradio pa 123,20 eller via Banverkets
telefon till jarnvagsstaben.

2. Rekognosera framkomlig vag for landsvagsfordon till skadeplats.
3. Fotografera skadorna. Ange var fotot ar taget.

4. Efter landning sammanstall rapport.
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Bilaga nr 4
Instruktion till beséattning T2, for flygpass KTJ 1, raddningstjanst

Ovningsledare fran raddningstjansten i Ostra Skaraborg: Hans Ingbert

Ovningsomrade:

Omradet norr och vaster om Undenas, mellan sjdarna Viken och Unden.

Héandelse:

Efter stormen &r framkomligheten pa vagarna i omradet oséaker. En person har
ringt till SOS larmcentral och sokt hjalp da bostadshuset skadats av stormen och
personer har klamts fast under byggnadsdelar. SOS centralen larmar
raddningstjansten. Raddningstjansten har ett fordon placerat vid Bjorstorp for att
bistd allmanheten efter stormen.

Raddningstjansten kontaktar FFK for att fa hjalp med att finna framkomlig vag till
platsen samt att fa ledning till platsen.

FFK rekognoserar omradet och soker framkomlig vag samt leder raddningsfordon
till platsen.

Skademarkering:

Huset kallas Hultet och markeras med dukar. Platsen ligger ca 2 km sydvast om
Lindhult. Vagarna mot huset kan vara skadade. Skada som gor vagen
oframkomlig markeras med duk.

Ovningstidpunkter:

Tid Moment Flygpass nr
0800-0900 Briefing-planering 1
0900-1030 Flygning

1030-1100 Avrapportering

1100-1200 Briefing-planering

Uppdrag till piloterna:

1. Uppratta samband pa B96 radion med raddningstjansten. Kanal tilldelas av
Ovningsledningen

2. Lokalisera huset.
3. Sok framkomliga vagar for brandfordonet.
4. SOk upp brandfordonet och led det till huset

5. Fotografera huset
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Bilaga nr 5

Schema for flyginsatser och 6évningar

Fredag 1 september

Tid Aktivitet Aktivitet
09:00- Ankomst

10:00

10:00- Genomgangar av
11:00 certifikat och materiel
11:00- Briefing infér dvning
12:00

12:00- Lunch

12;45

12:45 Briefing infor lagflyg
13:30

14:20

14:40 Lagflyg Landningar
15:00

15:20

15:40

16:00

17:00

18:00 Middag

19:00-- Inkvartering

20:00 Genomgang infor dag 2
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Bilaga nr 5

Lordag 2 september

Tid Moment K1 K2 V1 V2 JVG | KTj
08:00- | Briefing

09:00 Planering F2 R1 |02 |R2 |01 T2
09:00- | Flygning

10:30

10:30- | Avrapportering

11:00

11:00- | Briefing

12:00 Planering R3 | T3 T1 03 | E3 F1
12:00- | Flygning

13:30

13:30- | Avrapportering

14:00

14:00- | Briefing

15:00 Planering T2 01 |R1 F2 R2 02
15:00- | Flygning

16:30

16:30- | Avrapportering

17:00

18:00- Fritid -- Forberedelser
19:00

20:00- Middag

22:00

--:00 Forléaggning

K 1 och K 2 kraftledningskontroll. V 1 och V 2 vagkontroll.
JVG jarnvagskontroll. KTj kommunal raddningsinsats.

Flyginsatsgruppernas besattningar: O1, 02, O3, R1, R2, R3, T1, T2, T3, F1, F2, F3.

Test av TBOS kamera gors under flygning, K1 0800, V1 1100, JVG 1400.

Sondag 3 september

Tid Aktivitet

0800-0900 Frukost

0900-0930 Rapportering av kraftledningskontroll
0930-1000 Rapportering av Vagkontroll
1000-1015 Kaffepaus

1015-1045 Rapportering av Jarnvagskontroll
1045-1115 Rapportering av raddningsinsats
1115-1130 Resultat av landningar
1130-1145 Resultat av lagflygévning
1145-1200 Avslutning

1200 Lunch

1300 Hemflygning
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Bilaga nr 6. Deltagande besattningar

Bengt Gunnar
Risberg

Bengt Gunnar Risberg

Lan | Deltagare Besattning | Namn ) Uppdrag
F Oddbjorn Nielsen F1 Lars GOran Ostemar KTJ
Gote Rickardsson Ingvar Lif
Jerry Frigard F2 Jerry Frigard K1V2
Sture Isaksson Sture Isaksson
Lars Goran Ostemar F3 Oddbjorn Nielsen JVG
Ingvar Lif Gote Rickardsson
0 Goran Ahlin o1 Goran Ahlin JVG K2
Roger Andreasson Roger Andreasson
Jan-Erik Angelhed 02 Lennart Nilsson V1KTJ
Lennart Nilsson Torbjorn Akesson
Thomas Rohm 03
Kjell Swensson
R Bill Olsson R1 Leif Lindelov K2 V1
Leif Lindel6v Anders Juviken
Anders Juviken R2 Bill Olsson V2 VG
Roland Sundqvist Roland Sundqvist
Lennart Strémberg R3 Lennart Strémberg K1
Magnus barkelund Magnus barkelund
T Per Lindsten T1 Per Arvidsson V1K1
Stig Holm Stig Holm
Calle Kovacs T2 Calle Kovacs KTJ V2
Claes Goran Claes Goran Persson
Persson
Jonas Eriksson T3 Jonas Eriksson K2
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