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Hensikten med dette heftet er atilfare fallskjermhoppere, og da spesielt instrukterer,
hoppledere og hoppmestre kunnskaper om risikoen for brann og havari med fallskjermfly.
Dette er et emne som det ikke er skrevet s mye om, spesielt tiltenkt for fallskjermhoppere.
Risikoen for et havari under fallskjermflyging er mye starre enn for vanlig flyging da det ofte
opereres tungt lastede fly fra korte striper, mindre erfarne flygere og med fly i varierende
teknisk standard. Dette heftet er spesielt tiltenkt fallskjermklubber som opererer pa flyplasser
som ikke har profegonell brann og havari tjeneste. Ved hjelp av dette heftet kan malgruppen fa
starre forstéelse om hva som skjer i et flyhavari, hvavi som hoppere kan gjere for a unnga
havari, og sist men ikke minst hvavi kan gjare hvis det skulle skje.

Bodg juni 1994
Arild Rasmussen
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FLYHAVARI | NORGE OG | UTLANDET

| de siste &rene har det skjedd flere avorlige ulykker under fallskjermflyging. Her i Norge
skjedde den siste avorlige ulykken utenfor ski  hvor flygeren omkom og flere hoppere ble
avorlig skadd. 1 min egen klubb, Bodg; har vi hatt flyhavarier i forbindelse med
fallskjermhopping. Den ene skjedde da flyet var pa vei ifra Rognan til Bodg da motoren
stoppet. Flyet var i 1000 fot og de to hopperne som var ombord i tillegg til flygeren, hadde
upakkete skjermer. Flygeren greide & ngdlande pa et jorde, og hopperne ble utrolig nok ikke
skadet under den harde landingen. Flyet derimot ble totalvrak. Den andre episoden skjedde pa
Rognan da hoppflyet skulle til Bodg for a fuele. Rett etter take off stoppet motoren og flyet
nadlandet i et skogholt og ble totalvrak. Heldigvis var det ikke hoppere ombord.

| utlandet har det skjedd en god del flyulykker i forbindelse med fallskjermhopping. Flere av
disse ulykkene har vaat svaat alvorlige med mange dade og sarede. Den siste dvorlige skjedde
pa Perrys Valley skydiving senter i California. Klokken 11:13, 22 April 1993 tok en Twin Otter
av med 20 hoppere, 1 pilot og en observater. Flyet havarerte p.g.a motorkutt og
derpéfalgende pilotfeil. !5 personer ble drept og flere alvorlig skadet.

Her er en oversikt over noen av de verste ulykkene som har skjedd:
11 OKTOBER 1981: 12 ble drept da en Beech D-18 styrtet under demo.

11 SEPTEMBER 1982: 44 ble drept da et Chinook helikopter styrtet under demo.

17 OKTOBER 1982: 14 ble drept da en Beech styrtet og eksploderte, feil tyngde punkt var
arsaken.

21 AUGUST 1983: 11 ble drept daen Learstar stallet parun i 12000 fot, 4 overlevde fordi de
ble kastet ut da flyet gikk i spinn.

29 SEPTEMBER 1995: 17 ble drept da en Cessna Caravan styrtet p.g.a. motorsvikt, og
saling i lav hayde.

7 SEPTEMBER 1992: 14 ble drept da en Beech 18 styrtet rett etter take off.
22 APRIL 1993: 15 ble drept da en Twin Otter styrtet.
Alle disse ulykkene skjedde i USA, men det kan fort skje her i Norge. P @. A sallet en

Skyvan pa grunn av for mange hoppere pa rampen. Heldigvis gikk det bra, men det var bare
flaks.

HVA SKJER | ET FLYHAVARI?
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Et flyhavari skyldes ofte en kjede av uheldige omstendigheter. Det kan begynne med et lite
motorproblem som i utgangspunktet kunne l@ses pa en grei mate, men som utvikles til & bli et
flyhavari med alvorlig utgang. En pilot som er mentalt forberedt pa at noe kan ga galt, vil
kunne oppdage en farlig situason pa et tidlig tidspunkt, og bryte kjeden av uheldige
omstendigheter og dermed unnga et alvorlig havari. Dette gjelder ikke bare flygere, men i like
stor gradhopperne selv. Ved & vaare mentalt forberedt pa at et havari kan skje og i tillegg bruke
det sikkerhetsutstyret som er, sa er forutsetningen for a overleve langt sterre. Hvis et havari
skulle skje , sa kan treningen for flygere og hoppere vaae avgjgrende om man overlever eler
ikke. Uansett hvor godt forberedt man er pa et flyhavari sa er det tre faktorer som ma oppfylles
for at man skal overleve krag gyeblikket:

1. G-belastningen ma veere innenfor den menneskelige toleranse grense.

2. Det ma veere nok kabinvolum rundt personene ombord under hele krasj
agyeblikket.
3. seter og sikkerhetsbelter ma fungere tilfredsstillende.

TOLERANSEGRENSER FOR FLY OG MENNESKER

MENNESKE: -Gx 45
+Gz 25

FLYSKROG: -Gx 20
+Gz 20

G beastningen i et flyhavari avhenger av hvor stor hastighet flyet har ved sammenstatet, og
hvor lang stoppedistanse flyet bruker. Stort sett sa har ikke sméfly som brukes til
fallskjermhopping sa stor hastighet under krasjgyeblikket, derfor ligger G belastningen
teoretisk innenfor menneskets toleransegrenser, men siden kabinvolumet generelt er lite |
smafly, og beltene ikke alltid holder mal, omkommer ofte halvarten av passagerene.

HVA SKJER MED FLYKABINEN UNDER KRASJET?

Flykabiner blir i dag bygget sterkere enn resten av flyet. Dette er fordi at strukturen rundt blir
bygget med tanke pa sokkabsorbason. Ved sammenstet blir front og understell brettet
sammen som et trekkspill, og de verste kreftene blir absorbert fer de nér kabinen. Ved f. eksen
kontrollert nadlanding i skog blir en stor del av kreftene fordelt pa hele flyet, i motsetning til
s@ hvor man som regel far stor belastning pa flyets underside. Dette medferer at krefter blir
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lite absorbert og flykroppen kan i verste fall kollapse i sammenstetet. Stort sett skjer de fleste
flyhavari under fallskjermhopping i take off. Dette medfarer som oftest at piloten far liten tid
til & forberede nadlanding ved f. eks motorstopp. Flyet kan ta bakken ved stor fart og bratt
vinkel, og flykabinen kollapser ved sammenstetet. Ved harde sammenstat knuses ofte kabinen
fullstendig og passagerene blir kastet ut av vraket.

PLASSERING AV HOPPERE | FLYKABINEN

CESSNA 182

| de fleste fallskjermfly som blir brukt rundt om i Norge sitter hopperne pa golvet med ryggen
mot fartsretningen. Dette er den beste sittestillingen fordi man far fordelt trykket under et
havari over hele bakflaten av ryggen. Hoppernei pos. 1 og pos. 3 (sefig.) er best plassert siden
de har et fast underlag bak ryggen. Hopperne i pos. 4 og HM sitter litt mer utsatt til fordi de
ikke har noe fast underlag bak ryggen som absorberer kreftene i
tilfelle et havari. | Norge er det pdbudt for hopperne a vaae

fastspent under take off, og dette syndes det en del imot.

Festeanordningene er i de fleste fallskjermflyene laget av ' )
webbing og med en karabin krok for a feste i seletayet. Krokene PILOT 1.
for fastspenning skal vaae dimengonert for en personvekt pa J N

215 Ibs (97, 5 kg) | tillegg skal de tale felgende G-belastninger:

FOROVER: 9,0G
SIDEVEIS: 15G
OPPOVER: 3,0G

Som vi ser ovenfor sa er kravene til G-belastningene til beltene
adskillig mindre enn det som kan forekomme av G-belastninger.
En generell regel, nar det gjelder sikkerhetsbelter, er at de skal
sitte s stramt som mulig. Dette kan vage vanskelig & fa til med de beltetyper som er vanligst i
falskjermfly. En person som ikke har stramme belter vil fortsette i fartsretningen i den farste
fasen av kollisonen. Brastoppen blir desto kraftigere nar beltene strammes o g det kan fort
ende med at beltet/ stroppen ryker.

Den beste beltetypen for hoppere som sitter pa darken i flyet er uten tvil hoftebeltet. Dette er
en beltetype som brukes til passagerer i vanlige fly. Denne typen er lett & holde stram ndr man
sitter. Faren for skader reduseres betydelig hvis man far tid til & forberede seg skikkelig og
innta kragposigon. Personer som sitter mot fartsretningen bar presseryggen mot sete/ plate/
instrumentpanel, de andre inntar normal kragstilling. Denne stillingen sitter man i til maskinen
har lagt seg helt i ro. Deretter evakueres flyet sa raskt som mulig.
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FAREN FOR BRANN UNDER ET HAVARI

Faren for brann under et havari avhenger av hvor flyet har kraget og hvordan. Ved landing i
§@ er faren for brann selvsagt minimal, men ved et havari paland og i omrader hvor det er fare
for & skape gnist, f. eks. pa en rullebane, er
faren betydelig sterre. Det man har sett de
siste drene e a brann etter et havari
selden oppstér ved sméflyhavari, og langt
oftere ved i passagerfly. En av grunnene til
det er forskjellen pa massefart og energi pa
smaog store fly.

Hvis det oppstar en brann etter et havari sa
kan den utvikle seg med en kolossal
hastighet og det er meget viktig a vite hva
man ska gjere i dike tilfeler. Ved en
kontrollert ngdlanding vil skadene som
oftest veare minimale og stort sett begrense
seg til understell, propeller og av og til
vinger. Ved havari i ulendt terreng vil flyet
ofte dele seg opp ved impact. Hvor mye
flyet deler seg opp avhenger selvsagt av
hvor stor fart og hvilken vinkel flyet treffer
bakken med. Vinger vil ofte bli knekt av
og fud vil lekke ut. Dette gjeor at
brannfaren kan betegnes som meget stor
ved dike havarier. Ved ulykken i Peris
traff flyet bakken med nesen farst og
vinger og fronten ble knust. G-kraften
under havariet ferte til at hopperne ble
dengt fram i kabinen og 15 personer ble
drept. Store mengder fuel lakk ut ifraflyet ,men heldigvis tok det ikke fyr. Bildet over er tatt i
kabinen til en Twin Otter som styrtet i Honningsvag. Flyet traff bakken ganske likt som det i
Perris. Ved ulykken i Honningsvag styrtet flyet i myrtereng og dette reduserte brannfaren
betraktelig. 3 personer omkom og flere ble hardt skadd

Fuelen som blir brukt i sméfly med bensinmotor er av typen AVGAS 100LL. Denne fuel typen
er 100 oktan bensin og er meget brennbar. Flammepunktet til denne typen er pa -40 c!

og det sier seg selv at den er meget eksplosiv. Nar det gjelder fueltypen som blir brukt pa
turbinmaskiner som Cessna Caravan, Skyvan, Twin Otter, sa skal det litt hgyere temperatur til
for at den skal tenne. Fuelen er parafin og kalles jet A1. Flammepunktet er pa40 ¢, og ndr det
forst tar fyr s vil brannen utvikle seg meget raskt og temperatur utviklingen er ganske intens.
Flammepunktet er den temperatur som vaesken ma for at den kan ta fyr ved hjelp av gnist eller
lignende. Ved havari oppstar det som oftest gnister ved kontakt med bakken og dette kan fere
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til at fuelen tar fyr med en gang flyet tar bakken. Hvis hovedstrammen stér pa kan det oppsta
gnister p.g.a kortdutning i det elektriske anlegget. Interigret i fallskjermfly er jo som regel
meget sparsomt, men isolagon og plast generelt utvikler dedelige gasser. Derfor er det viktig &
fafolk godt unna selv ved en liten brann.

NGDLANDING/ HAVARI | VANN

Ngdlandinger og havari pa ggen forekommer ofte med fly. Flyplasser naat dpent vann finner vi
flere steder her i landet. Motorkutt i lav hgyde i take off, og take off ut over §g, vil ofte fare il
at piloten velger & sette flyet ned pa 5gen. Dette er fordi flyet har for lav hayde til & snu og
lande pa rullebanen. En nedlanding pa 5@ medfarer at flyet far en hgy belastning pa flyets
underside. Lite energi blir absorbert og oppbremsingen kan bli meget hard, med hgy G-
belastning. og total adeleggelse av flykroppen. Hvis flyet er rimelig helt etter ngdlanding pa 5@
sa vil kabinen etter hvert fylles med vann, men flyet vil alikevel holde seg flytende en stund
p.g.a. egen oppdrift. | dike tilfeller kan det vaare umulig a dpne kabindaren far flyet er fylt med
vann p.g.a. vanntrykket som virker utenfra. Da er det bare & sitte rolig a vente til kabinen er
fylt med vann, for da vil trykket jevne seg ut og det blir lettere & dpne deren. Ved en
ukontrollert landing sa vil flyet mest sannsynlig bli knust og siansen for a overleve er liten. .
h.t handboka er det pdbudt med redningsvest hvis vann finnes naamere enn 1 km. Man bere
tenke litt pd hva dags vest man bruker fordi enkelte vester kan skape problemer ved
negdlanding i vann. Erfarne hoppere bruker stort sett vester av oppblasbar type. Enkelte av dike
vester er utstyrt med en tablett som lgser ut vesten ved kontakt med vann. Denne kan vage
farlig ved ngdlanding i vann siden en oppblast vest vil presse hopperen under taket og det vil
bli veldig tungt & komme seg ut av flyet. Etter man er kommet seg ut av vraket s ber man
holde seg i ro ved flyet til hjelpen kommer. Selv om det er kort avstand til land sa kan denne
svgmmeturen utmatte deg totalt. Spesielt pa vinteren kan en svegmme tur pa 50-100 m koste
deg livet.

SKADER PA MENNESKER VED HAVARI

Ved et havari er gansene for a man blir skadet meget store. Skadene kan variere, men her er
en oversikt over de mest vanlige:
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-Store brannskader

-store bruddskader
-Brystskader

-Bukskader

-Store blgdninger

-Sjokk / bevisstlgshet
-Lammelser

-Metall /glassplinter i huden
-Mentale forstyrrelser
-Hodeskader

-Hypotermi (nedkjgling)

BRANNSKADER: Brannskader er en av de vanligste skadene hvis det oppstar brann under et
havari. Ofte er brannskadene et resultat av at personene ombord er skadet og ikke kommer seg
tidsnok unna. Graden av forbrenning er ofte 2. og 3. grads p. g. a den intense varmen som
oppstar ved flybrann. Indre brannskader er ogsa vanlig fordi varme branngasser blir pustet inn.

STORE BRUDDSKADER: Forekommer p.g.a store G-krefter og sammentrykking av
kabin. Bruddene kan vage dt ifra enkle handleddsbrudd til alvorlige knusninger av
beinstrukturen.

BRYST/ BUKSKADER: Skadene som forekommer av denne typen er skader som
lungepunkteringer, ribbensbrudd, lever/ nyreskader,. Disse skadene oppstar ofte nar at beltene
gir etter og man treffer skrog etc. med stor kraft.

SJOKK/ BEVISSTL@SHET: gokk inntreffer vanligvis ved brannskader og indre/ ytre
bladninger. Hvis bladningene ikke stanses kan den skadde miste bevisstheten. Synet av andre
skadde og dade personer kan vaae nok til at en person gar i sjokk.

LAMMELSER: Hovedarsaken til lammelser er brudd i rygg/ nakke. Dette er vanlig ved
flyhavari da G-kreftene er meget store. Ved dike skader bar pasienten IKKE flytte for da kan
skaden forverres.

GLASS / METALL SPLINTER | HUDEN: Dette forekommer s og si bestandig i et havari.
Flyet blir ofte delt i krasiet og skarpe metal Ibiter star ut over dlt.

MENTALE FORSTYRRELSER: Ved et havari er de psykiske pakjenningene pa mennesket
meget stor. Dette farer i flere tilfeller at personer gar i sokk. Slike personer vil ofte komme til
a gjere irragonelle ting f. eks a springe inn i flyet igjen, hindre hjelpemannskaper i a gjare
jobben sin. Stikke av ifra skadestedet o.1.
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HODESKADER: Ved havari blir tilgjengelig avstand til strukturen i flyet (kabinvolum)
betydelig redusert i fleretilfeller. Hodet pa mennesker er da spesielt utsatt og vil ofte treffe ting
som instrument panel flyskrog o.l. Studier har vist at over halvparten av de som omkommer i
flyhavari omkommer av hodeskader. Sa det bar egentlig ikke vagre vitsi & nevne viktigheten av
abruke hjelm under take off.

HYPOTERMI(Nedkjgling): Ved landing i §@ kan man i lgpet av ganske kort tid bli kraftig
nedkjelt, selv ved fint vaar pd sommeren. Dette kan ogsa skje pa land ved vind og darlig vear og
lav temperatur, og skadde personer er da spesielt utsatt. Nar kroppstemperaturen faller under
35 C vil man merke de farste symptomene som kuldefglelse og skjelving. Etterhvert vil man
reagere saktere og bli likegyldig. Faller kroppstemperaturen under 32°c vil man fa gkende
desorientering og bli bevisstlgs. Bare enkle hjelpemidier som ulltepper og jaker etc. er nok i
flere tilfeller & hindre hypotermi.

Behandling av skader kommer jeg ikke inn pa her, men de fleste klubbene har
farstehjel pkyndige personer som eventuelt kan kjare farstehjel pskurs for interesserte.

FOREBYGGENDE TILTAK

En stor del av fallskermklubbene her i landet opererer pa flyplasser uten brann/ havari
beredskap. Enkelte av klubbene opererer pa sdkalte AFIS plasser hvor det kun er brann /
havari beredskap under normal rutefly trafikk. Pa flyplasser hvor det ikke er sik beredskap, ber
fallskjermklubbene vaae forberedt pa at hopperne kan vaae de farste pa stedet ved et havari.
Jeg skal i dette kapitelet komme med noen fordag til hvordan vi som hoppere kan vaae best
forberedt hvisdet skulle skje et havari med falskjermflyet. Ved start pa en ny sesong ber det
holdes et Hoppfelt sikkerhetsmgte. Dette bar gjelde alle som kan ha operativt ansvar pa
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hoppfeltet. Matet bar inneholde temaer som farstehjelp, flykjenning, vardingsplan, praktisk
trening pa fly, gienomgang av hoppfeltets sikkerhetsutstyr o. s. v

PRAKTISK TRENING FOR HOPPMESTRE

Alle hoppere bar en gang i aret ga igjennom evakueringstrening pa den flytypen man bruker i
sin klubb. Treningen ber ga ut pa a evakuere flyet bade med line elever, FF elever og erfarne
hoppere. Videre bar treningen ga ut pa a fa hoppere ut som er «skadet» og «bevisstl gse»
Trening pa dinnta hurtig kragjstilling ber ogsainnga.

FLYKJENNING

De fleste hopperne ser forskjell pa en C-182 og en C-206. Generelt sett ser hopperne pa flyet
som en heis og det er jo det egentlig, men det er nok fa som kan gjare denne «heisen»
stremlgs og kutte fuelforbindelsen! Derfor bar flykjenning innga i en sikkerhetsbrief. Nar det
gjelder flykjenning sa ber ale hoppere delta og flygeren er den beste til & holde en dik brief.
Ting som er verdt & gaigjennom er ting som: Hvordan man kan sld av fuel forbindelsen, gjere
flyet stramlest, dpne kabindarer, betjene nadpeilesender. Denne treningen gjennomfares bade i
teori og praksis. for & gjere det hele lettere kan man lage en sikkerhetsfolder som inneholder
det viktigste. (se vedlegg)

PRAKTISK BRANNSLUKKING

Tre av fire flyhavarier skjer i nagrheten av en flyplass, og den umiddelbare risikoen for at det
skal oppsta brann er meget stor. En flybrann utvikler seg uhyre raskt med stor varmeutvikling.
ska man derfor ha en reell mulighet til a foreta en vellykket livreddende slokking og rednings
aksion, ma denne komme i gang i

lapet av 90 til 120 sek.

Temp. i fhdahinen
Som vi ser av grafen til hgyre s vil

det etter at en brann har startet i 500 |
flyet, vaae over 500 "c etter bare to
min. Da se det seg sdv at 400 |
slokkearbeidet ber komme raskt
igang. @nsket har veat & hatt en 300 ]

dinsket kurve

havaribrannbil pa hoppfeltet, men 200 etter slukking

dikt utstyr koster over 3 mill. Sdda 1
far vi greie oss med det utstyret
som e tilgiengelig pa feltet
Luftfartsverket har satt krav til hva
dags brannutstyr som skal vege
tilgjengelig pa flyplasser som ikke
e gpen for almen trafikk.
Brannutstyret som man finner pa dike
flyplasser er som regel pulverapparat av
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bagbar type. Pa enkelte flyplasser (bla. pa @. &) finner man brannslokkere pa hjul og disse er
ifra 25 kg klassen opp til 100 kg. Pa riksenteret finnes det ogsa en brannbil av god gammel
argang som kan vage til god hjelp hvis uhellet skulle vage ute. Ved flyplasser hvor det
opereres smafly av typen c-182, C-206 o.l., vil pulverapparat av typen 12 kg vaae il god hjelp.
Apparat typene som bildet viser koster ifra ca 400 kr for det minste opp til 800 kr for det
sterste. Pulverapparat med BE pulver er det som er best egnet pa hoppfeltet. B'en star for
«mot brann i vassker» som f. eks. flydrivstoff. E'en star for «mot brann i €. utstyr» Det som
gjer at brannen utvikler seg sa raskt etter et havari er fuelen som lekker ut og dekker hele
bakken rundt flyet. Selv om brannen

virker stor og vanskelig & slukke sa er det fullt mulig & slukke brannen med en 12 kg

sukker hvis man er litt trenet pa forhand. Nekkelen til suksess er skikkelig jobbing med
pulverpistolen under dokkingen. Hvis man skal ha praktisk trening med pulversiokking bar en
bruke samme type apparat som man har pa feltet.

De fleste har i dag eovd dokking med pulverapparat. Som oftest gjennom jobb eller
farstegangstjenesten, men oppfriskning av slokkekunnskapene sine far man adri nok av. Hvis
man vil gjennomfgre sokkeavelser i fallskjermklubben, sa kan man kontakte det lokale
brannvesen eller en av forsvarets flystagoner. En av disse kan nok vaze behjelpelig med
praktisk slokking

KORT FORKLARING OM BRUK AV PULVERAPPARAT

Som dere nok vet sd er det ogsa andre apparater og utstyr man kan bruke til slokking som f.
eks CO2, skum, halon, men dette er utstyr som hovedsakelig blir brukt av brannmannskaper.
Nar det gjelder pulverapparat s er det meget viktig & vite hvordan det utlases, og pa alle
apparater skal det vaae en grei forklaring om hvordan dette gjeres. Ta en regelmessig titt pa
bruksanvisningen, fordi da kan man spare dyrebar tid hvis det brenner. Her har dere en kort
forklaring om hvordan man slukker en brann med pulver.
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1.Utlgs apparatet i.h.t bruksanvisning. Gi
et lite trykk pa pulverpistolen for a
sjekke at app. virker.

2. Rett pistolen mot bunnen av flammen.
hold en avstand pa 4 til 6 m fordi
pulveret kan spre fuel som ligger pa
bakken.(pulvertrykket er ganske Kkraftig
til & begynne med)

3. Legg pulveret pa brannen som et
teppe med raske sideveis
pendelbevegelser. Ha vinden i ryggen
hvis mulig.

4. Etter at brannen er slukket, veer klar
med videre slokking hvis brannen
blusser opp igjen.

5. Selv om det bare er brukt litt pulver, sa
ma apparatet inn til kontroll og refylling.

Nar pulveret legger seg pa det som brenner, fortrenger det oksygenet. | tillegg bryter den
kjedereaksionen som matil for at det skal brenne. Ulempen ved pulver er at det ikke har noen
kjglende effekt, og for & fa det ma vi bruke vann eller skum. Det er skum som blir brukt som
hovedslokkemidel ved flybrann av havarimannskaper. Ved brann i personer kan pulver ogsa
benyttes, men enkle ting som jakke, sng, eller rulle personen langs bakken er ogsa en effektiv
metode.

FORSTEHJELPSTRENING

Farstehjelpskunnskaper er et absolutt «must» pa et hoppfelt i dag. Det kan skje alt mulig av
uhell ifra Kutt i fingeren til alvorlige fallskjermuhell og flyhavari med flere skadete personer pa
en gang. Farstehjelpstreningen ber legges opp til en teoretisk del og en praktisk del, med starst
vekt pa den praktiske delen. Emner som bar innga er felgende:

Vurdering av skade Behandle brudd
Behandle bevisstlgse Behandle brannskader

BRANN/HAVARI INFO FOR FALLSKJERMHOPPERE
1. UTGAVE
SIDE 13



Behandle sjokk Behandle sar/ hodeskader
Kunne foreta gjenopplivning

Farstehjelpsheker finnes det mange av og boken som blir brukt pa I-2 kurs er en godt egnet
bok. Den omhandler ale typer skader, og det er rikelig med illustragoner. Farstehjel psavel ser
pa feltet er en fin trening, og behandling av flere skadde samtidig er et bra gvelsemoment.
@velsene bar omfatte vanlige «fallskjermskader» og flyulykker. Nar det gjelder flyulykker, sa
ber gvelsen ga ut pa a behandle det antall personer som gar i din lokalklubb sitt fly. | kapittelet
«ndr flyhavari har skjedd» er praktisk handling beskrevet naamere. Det lokale Rade Kors kan
sikkert vaare behjelpelig med gjennomfering av evelsen for a gjare den sa realistisk som mulig.

VARSLINGSPLAN

| handboken del 500 punkt 504.6.1, star det en vardingsplan ved ulykke. Denne er
hovedsakelig tenkt for fallskjermulykker, og vardiingen er som falger:

1.Tilkall lege/ ambulanse 4. SU
2. Politi 5. Hi
3. Neermeste flykontrollenhet

| tillegg bar naameste brannvesen tilkalles ved flyhavari, selv om det ikke har oppstétt noe

branntillgp. P& vardingsplanen kan det ogsa lages en liten veiledning i stikkordsform, dik at
det blir lettere & organisere ved en ulykke.

SIKKERHETSUTSTYR PA HOPPFELTET

Hvatrenger vi av sikkerhetsutstyr pa hoppfeltet?

| handboken stér det at vi skal ha felgende utstyr pa hoppfeltet:

Utstyr for transport av skadete, bare og kjagretgy med sjafor.

Farstehjelpsutstyr som omfatter stgttebandasjer, isposer, armbind, tape,
plaster, og smertestillende midler.

Vindmaler og vindpglse

Ferstehjelpsutstyret som er omtalt ovenfor, er for lite hvis det skulle skje en avorlig
fallskjermulykke/ havari. Selv om det vanligvis gar kort tid fer ambulansen er pa stedet, sa er
det en stor fordel at klubbene har mer utstyr tilgjengelig. Sa lenge det ikke finnes brann og
havari beredskap pa flyplassen der din klubb opererer, sa bgr man ha mer ferstehjelpsutstyr en
det handboken krever.

Hvis man skal ha utstyr til a takle et havari sa skal man ha utstyr til a ta vare pa det antall
personer som klubbflyet ditt tar. Har dere en C-172 sa holder det med barer for 4 stk, og en C-
206 barer for 7 stk. osv. Av farstehjel psutstyr ber man ha falgende tilgjengelig:
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Forstehjelpshandbok
Ullpledd

Isposer
Brannbandasjer
Tape/ trekanttarkler
Barer/ baereduker

Pa bildet til hayre er det vist en meget praktisk
lgsning pa ferstehjelpsutstyr. Denne pakken
inneholder ferstehjelpsutstyr for & ta seg av flere
skadde personer. Inkludert i denne pakken er det
to barer, to lefteduker, div. spjelkeutstyr,
nakkekrager , brannbandager og vanlig
farstehjelpsutstyr.  Dette er  utstyr  som
brannstasionen pa Bodg flystagon har tilgjengelig.
Dette utstyret er utlant ifra sivilforsvaret og er
utrolig bra. Hvis man er interessert i alage en dlik
pakke kan man jo kontakte sivilforsvaret i din by
og hgre om muligheten for & lane dikt utstyr.
Utstyret er standard og finnes i dle
svilforsvarskretser i landet. Hvis ikke
svilforsvaret kan vage behjelpelig kan man hare
med forsvaret eller Rade Kors

Kompresser av forskj. typer
Spjelkeutstyr

Nakkekrager
Stgttebandasjer
Enkeltmannspakker

KJEKT A HA UTSTYR
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Det finnes mye sikkerhetsutstyr som det er fint &
ha pa hopppfeltet.  Ulempen med dt av
sikkerhetsutstyr er prisen, og fallskjermklubber er
ikke av de mest pengesterke. Hvis det er noe av
sikkerhetsutstyr jeg vil anbefale sa ma det vaae en
stor hook knife av typen hildet til venstre viser.
Denne typen er litt sterre og kraftigere enn de vi
vanligvis bruker innenfor hoppsporten. Denne
kniven er beregnet til & kutte sikkerhetsbelter,
stropper, seletay. | tillegg kan den brukes til &
kutte utlgserlinen. Det har vist seg at personer som
ligger skadd i et flyvrak ofte henger fast i
flyinterigret og da er en slik hook knife fin & bruke.
@ks er fint & bruke hvis det er vanskelig & komme
inn i flykabinen. Ei vanlig gks gar greit & bruke,
men det kan vage vanskelig & komme igjennom
metall med en dik gks. Pa en del av de Starre

flyene er det merket av spesielle
omrader med rad eler gul firkant
hvor det er lettest & hugge seg
igiennom. A hugge seg igjennom et
flyskrog er meget arbeidskrevende
atar lang tid med e vanlig gks. Pa
bildet til venstre er det to typer
okser. Den hdt til venstre er el
havarigks som er ganske lett ,0g
ided til bruk pa smafly som f. eks.
en Cessna. @ksen helt til hayreer e
redningseks som kan brukes til det
meste. den er levert med en sdle
som kan brukes til & fire personer med, og gksa har et arbeidsomrade som spenner seg ifra
vanlig arbeid til & skrelle taket pa biler. Denne gksa kreves det mye trening til for & bruke og
den er forholdsvis dyr med en pris pa ca 4000 kr.

ORGANISERING VED ET HAVARI

Hva kan vi som hoppere gjare hvis det skulle skje et havari?
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Et havari kommer som regel meget brétt og uventet pa alle. Ved starten pa et redningsarbeid er
det som regel kaos til & begynne med. Det er helt naturlig siden det gér bort en del tid til afa
oversikt og kontroll over skadestedet. Hvis man har planlagt organiseringen pa forhand og i
tillegg har evd pa katastrofearbeid, e forutsetningene for at arbeidet pa skadestedet skal ga bra,
langt sterre. Uttrykket katastrofe blir brukt pa ulykker hvor det er involvert mere en 10
personer. Ved starre ulykker finnes det planer for hvordan det skal organiseres og ledes. Dette
gjelder over hele landet og blir avd pa ganske ofte av de forskjellige etatene som er involvert i
et skadested.

PRINSIPPSKISSE OVER ET SKADESTED

Samleplass D —__|Evak Samleplass
for dade. for evakuerte
STY Samleplass
Samleplass [ g / for hjelpestyrker
for skadede.
SKL
RULLE
SKADESTED BANE SKADESTEDS-
LEDER
KOMMANDO -
PLASS
Helikopter
landing plass Venteplass Ambulanse
HEL AMB
08 \ Ambulanse kontrollpunkt
Amb. ruter \ AKP

o7

Skissen paforrige side er et eksempel pa hvordan et skadested blir organisert i Norge. Dette er
en grei méate & organisere arbeidet pa. For & gjare det lettere a forsta ord og uttrykk som blir
brukt i ulykkes sasmmenheng, har jeg laget en kort forklaring:

LRS: Lokal rednings sentral. Betegnelse pa stedet, vanligvis et politikammer hvorfra politiet
leder at katastrofe og redningsarbeid.
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SKADESTEDSLEDER (SKL): Leder organiseringen av skadestedet og har ledere for
brann, sanitet, orden underlagt seg. Som skadestedsleder fungerer vanligvis den eldste av
politifolkene som er pa skadestedet. Hvis det er en katastrofe som har skjedd pa en flyplass
med brann/ havaritjenste, si er det som regel utrykningslederen som fungerer som SKL. Nar
politiet kommer til overtar de som regel, men ikke ngdvendigvis.

SKLKO: Skadestedsleder kommandoplass. Merket plass pa skadested hvorfra skadesteds eder
leder katastrofe/ redningsarbei det.

SKADESTED: Omrade hvor mennesker er pafert skade som medferer tap eller fare for tap av
liv.

STY: Mgte og samleplass for hjelpestyrker. Pa forhand fastlagt og merket plass hvor man
ensker & kontrollere innrykk av hjelpestyrker til skadestedet.

AKP:  Ambulansekontrollpunkt. Merket plass hvor all syketransport skal registreres. Plassen
opprettes vanligvis pa et egnet sted i naar tilknytning til selve skadestedet

EVAK: Samleplass for evakuerte/ overlevende. Her kan det foretas registrering og gis
forpleining til evakuerte/ overlevende.

AMB: Venteplass for ambulanser.
S: Samleplass for sarede.
D: Samleplass for dade.

Pa flyplasser der det ikke finnes brann/ havaritjeneste, sa kan hoppleder eller en person som
anser seg skikket, fungere som SKL til politiet ankommer. Uansett hvor me kaos det er s er
det viktig & fa organisert hjelpearbeidet pa en grei méate slik at man oppnar kontroll over
situagonen. | de fleste fallskjermklubber hvor det opereres med fly av typen C-182, C-206, er
det ikke nagdvendig a kjere igang et apparat som jeg har beskrevet ovenfor. Selv ved ulykker
med klubbfly er det viktig at man har en skadestedsleder, men man kan kutte ut en del av
leddene beskrevet ovenfor.

EKSEMPEL PA ORGANISERING VED SMAFLYHAVARI OPP TIL 10-15 SKADDE

PERSONER
Som du ser av tegningen til hgyre kan Ambulanser
man kutte ledd som samleplass for STY
AKP: | tillegg har man gjort det litt Hangar /
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enklere ved at man samler aleinvol-
verte parter i hangaren, og da kan man
greie seg med faare hjelpestyrker. Ved
atautgangspunkt i skissen paforrige
side kan klubben din lage seg en

plan til bruk ved havari i paeler i
umiddelbar nagrhet av stripen. Hvis flyet
blir meldt savnet vil redningssentralen

i dinlandsdel sette igang en leteakgon.
De vil mest sannsynlig opprette en [okal
redningssentral ved neameste politi-

SKL

kammer. For a lette redningsarbeidet kan
hoppleder vaare behjelpelig med
opplysninger som farge pa flyet, flytype SKADESTED

antall personer, og andre opplysninger
som kan vaae til hjelp. Fallskjermflyene
her i landet stiger som regel i umiddelbar nagrhet av feltet, enkelte plasser, f. eks ndr Bodg FSK
hopper pa Rognan, er man nedt ti | a stige et stykke ifra feltet. Dette er en fordel nar det
gelder stay, men en stor ulempe hvis det skulle skje noe med flyet. Hvis det skulle skje noe
med flyet under klatring, s er det sannsynlig at hopperne foretar ngdutsprang. Disse hopperne
kan vage til stor hjelp hvis flyet havarerer under nadlanding, og spesielt hvis det skulle skje
langt ifra folk. Hvis ikke ale hopperne kan foreta nedutsprang p.g.a. lav hgyde o.l., sa bar de
som har hoppet ut ta seg fram til flyet sd fort som mulig. Skjer havariet pa fiellet sa er det
minimalt med utstyr som er tilgjengelig. Ferstehjelpsutstyret i flyet blir som regel tatt ut under
fallskjermflyging. En hopper ber ta ledelsen med en gang for a fa oversikt over skadene.
Deretter ber en hoppere ta seg fram til folk for a varse om havariet. Ved a vaae oppfinnsom
kommer man langt pa vei med & behandle skadde personer. Bruk det du har for handen som f.
eks klag kvister fallskjermduk, for & stanse bladninger og spjelke brudd. Det viktigste er & sta
paaaldri gi opp. Daer gansene for a overleve mye starre.

NAR FLYHAVARIET HAR SKJEDD

Hvis det skulle skje et havari sa er det garantert fullt kaos til & begynne med. Men det er viktig
a beholde roen & fa kontroll og oversikt over situasionen sa raskt som mulig. Skulle havariet
skje pa feltet eller i narheten, sa ber hoppleder ta kommandoen og lede arbeidet til & begynne
med. For & gjere det hele litt lettere skal jeg her komme med noen stikkord for a lgse
redningsarbeidet pa en grei méte.
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SIKRE SKADESTEDET

Hvis det er fare for brann sa fa brannsl okkningsutstyret pa plass, og fa skadde ut av vraket sa
raskt som mulig. Fa ferst ut de som er minst skadet fordi det vil talengst tid for &fa ut de med
alvorlige skader. | tillegg kan det vaae skadde som ikke bar flyttes far lege kommer til
skadestedet.

VARSLE

FA vardet politi, brannvesen, negmeste flykontrollenhet om havariet. Fa gitt beskjed om
ngyaktig sted og fa den som mottar meldingen til & gjenta meldingen. Send to personer for &
varde dik at man er sikker pa at meldingen kommer fram.

ORGANISER FORSTEHJELPSARBEIDET

Fa farst oversikt over hvor mange skadde og type skader. Deretter ma de skadde prioriteres
etter type skader og hvor avorlige de er. Det er ikke ngdvendigvis de mest igynefallende ytre
skadene og de som pakaller din oppmerksomhet med rop som er avorligst skadd. Fa folk som
er uskadet bort fra ulykkesomradet slik at det blir |ettere & arbeide. Det er meget viktig at man
opptrer rolig og bestemt, og gir trast og oppmuntring. Dette skaper ro og trygghet blant de
skadde. Fa de skadde inn i varme, og hvis det er mulig sa fa noen til & hente ullpledd, jakker
o.l. Det er meget viktig & holde de skadde varm for & forebygge sjokk. Hvis det er dede i
vraket eller i omradet rundt sa bar de ikke flyttes. Det er viktig for etterforskningsarbeidet hvor
de dede ligger. Hvis det er noen dade som ma flyttes for a lette redningsarbeidet, s merk av
stedet, og ta helst bilde hvis mulig.

NAR REDNINGSMANNSKAPER KOMMER TIL
Nar redningsmannskapene ankommer, sa fa gitt opplysninger over skadene med en gang. Gi de
en overskt over antall, hva dags ferstehjelp som er gitt og eventuelt andre opplysninger som
kan vage viktig for videre arbeid pa skadestedet. Vaa behjelpelig med videre arbeid og il
hopperne pafeltet til radighet for skadesteds ederen.,,

ETTER AT REDNINGSARBEIDET ER OVER|

Nar redningsarbeidet er over, fa samlet hopperne som har vaat med pa skadestedet. Hvis mulig
fa de profegonelle
redningsmannskapene med pa
sammenkomsten. Her er det viktig a fa
snakket ut om sine opplevelser og
diskutert det med de andre involverte.

PSYKOLOGISKE
REAKSJONER

Hvordan reagerer hjel pemannskaper
under og etter et havari?
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Som jeg har nevnt far sa kommer et havari like bréit pa oss alle. Selve redningsaksonen er
preget av stor aktivitet og det kan vaae vanskelig og se reakgoner der og da. Tegningen pa
denne sidener basert pd undersgkelser som er gjort etter sterre ulykker med flere
redningsmannskaper involvert. Den viser dSatistisk sett at 10-30 % av oss vil takle et
redningsarbeid pa en proff méate a ved & sta pa mens arbeidet pagar. 50- 75 % kan komme til &
virke passive etterhvert og viser ingen initiativ. 1-3 % kan komme til & fa panikk og muligens
stikke ifra stedet, mens 10- 25 % kan reagere med total fortvilelse med oppkast og brekninger
som resultat. Det som er problemet er at man adri vet hvordan man kan komme til a reagere
for man st&r midt oppi situasionen, men det er en kjensgjerning at hvis man er godt trenet pa
dike ulykker sa er det stor ganse for at man takler en ulykke pa en grei mée. Under en
redningsaksion sa kan man ofte finne hos innsatspersonell:

-Liten erfaring., langvarig stress, forstyrret av egne stress- reakgoner under arbeidet.
falelse av darlig mestring av oppgavene, ingen mulighet for avreagering/debrief.

Etter en redningsakson har man i de siste drene oppdaget at innsatspersonell kan fa store
psykiske vanskeligheter etter et oppdrag. Derfor ber en debrief holdes s rakst som mulig etter
en ulykke. Der ber ros og anerkjennelse gis, og eventuell kritikk ma aldri vaae personlig
demmende. Atmosfagen ber vagre preget av dpenhet dik at ale kan fale seg trygge, og la folk
vise faelsene sine. | dag finnes det spesial utdannede psykologer som er utdannet innenfor
katastrofepsykiatri og disse er det normalt som vil kommetil alede en dik debrief. Det er ogsa
viktig at man i dagene etter fortsatt holder kontakten med de andre involverte i klubben og
man kan gjerne innkalle til et medlemsmgte dik at resten av klubben far en detaljert forklaring
om ulykken.
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KONKLUSJON

Kunnskaper er meget viktig for & redde liv ved et flyhavari. Ved & la nekkelpersonell i klubben
bruke dette heftet sa kan de fa kunnskaper om flyhavari og vite hva de ska gjare hvis ulykken
skulle skje. Etter & ha lest dette heftet sa bar man sette teori ut i praksis og @ve. Da vil man
vage mye tryggere pa seg selv og forutsetningen for a redde liv ved et havari, er langt sterre
Lykketil!

KILDER BRUKT | OPPGAVEN

-Rednings og katastrofe plan for Bodg flyst.

-Flymedisin, fgrstehjelp og ngdtrening ifra Luftfartsverket.
-Kompendium fra Luftfartsverket grunnkurs i Brann/ havari.
-Div. Parachutist magasiner.

-Fallskjermflygerhandboken.

-Egne notater.

-Egne bilder.
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