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1. FORLOPP

26 juni. eftermiddag och kvall

Larmet kom 15.10, stort larm. Larmtexten var ungefir: ”E 45, lastbil med gasol i diket.
Inga personskador, bilen licker, explosionsrisk.” Vid larmet visste vi inte vilka méngder det
handlade om men detta klarnade senare under kvallen.

Viryckte med riaddningsledare, chefsberedskap och tio brandman. Slackbil 601, tankbil
606 & skumslidp med 1000 liter skumvéatska, AFFF-AR, snabb enhet 608 och tva
befilsbilar. Senare under kvillen tog vi ocksa ut ett slidp med kemutrustning. Anton
Dahlgren, AD, var rdaddningsledare det forsta dygnet. Forutom oss kom ocksa ambulans
fran Storuman men de atergick ganska snart.

Vid var ankomst hade man spontant stoppat trafiken forbi haveristen. Ekipaget, en
semitrailer fran det norska akeriet Gran Taralrud, lag i diket i riktning mot Storuman. Vi
stannade norr om olyckan och jag beslutade forst om avstingning av E45 i korsningen
mot Langsjoby samt i Skarvsjoby, en stund senare stiangde jag dven Inlandsbanan. Fran
bada dessa platser finns bra méjligheter att kiora runt olycksplatsen. Jag bad dven SOS
att meddela trafikinformationen och Banverket att dessa avstdngningar till att borja med
skulle vara till kl. 20. Det syntes inga tecken pa nagot storre lickage sa jag korde forbi
olycksplatsen med rutan nere och ndsan utanfor.

Pa andra sidan mottes jag av bl.a. chaufféren. Han var fysiskt oskadd men naturligtvis
mycket uppriven och i ldtt chock. Jag pratade med honom och limnade dérefter min bil
som trafikhinder och gick tillbaka till norra sidan. Jag undersokte haveristen sa noga jag
kunde pa vig tillbaka. Det fanns en pataglig gasollukt men intensiteten antydde att det
inte var sa stort lackage. Det enda lackage jag kunde hitta var fran tryckavlastningen
hogst upp pa tanken. Pa grund av dikeskérningen var denna avlastning nu i c:a 130° i
relation till vertikalplanet. Saledes var ventilerna i produktens viatskefas. Ur ventilerna
droppade det ganska raskt (det rann inte) och rok en del. Det hade ocksa bildats rimfrost
pa marken och runt ventilerna. Efter att biargningen var genomford visade det sig ocksa
att det inte fanns andra lickage dn dessa. Didremot fanns ett ganska stort lackage fran
bilens hydraultank. Fran borjan trodde jag att det var dieseltanken och jag meddelade
rdddningsledaren att han snarast maste skicka fram folk med helskydd med kirl att ta
upp dieseln. Vi ville inte fa ut brannbar vitska som ytterligare skulle géra omradet runt
ekipaget dn mer brandfarligt.

Vil tillbaka hos 6vriga meddelade jag mina observationer och att det verkade relativt
lugnt att ga fram. RL hade tagit fram gasméataren och skickade den med de tva som holl
pa att ta reda pa oljeldckaget nir de atervinde for att hamta fler kirl. En brandman gick
ocksa over till s6dra sidan for att borja skicka tillbaka trafiken. Ovriga borjade forbereda
for skumgivning om det skulle tinda.

Troligen var polisen fran bade Storuman och Vilhelmina snabbt pa plats eftersom kéerna
slutade byggas pa ganska omgaende.

Efter att nivan i hydraultanken sjunkit under lickagestillet och gasmétningen inte visade
pa nagra farliga koncentrationer runt ekipaget tog vi en stund att prata ihop oss. Liget
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var tamligen statiskt och vi kunde i lugn och ro bestaimma inriktningen for den fortsatta
insatsen.

Vi bestimde att ha samma skyddsniva dnda till dess ekipaget ater stod pa hjulen. Det
innebar bland annat att slackberedskap och helskydd. Detta kom vi sedan att delvis
revidera under de foljande dagarna, men sa snart arbete av nagot slag gjordes pa eller runt
ekipaget fanns tre skumror a 400 liter redo att sldcka om det skulle tinda. Vi hade ocksa
sikerstillt vattentillgang fran tankbil sa allt som allt fanns drygt 16m3 vatten att tillga.

Jag kontaktade SOS och bad dem soka kemkoordinatorn i Visterbotten och fick kontakt
med honom vid 16-tiden. Av honom ville jag veta om det fanns risk for antdandning av
lackagen pa grund av statisk elektricitet mot luften (liknande bensin) men han trodde inte

det.

Nér vi var c:a 1 timme in i insatsen blev jag uppringd av jourhavande ingenjor fran Kosan
Gas (det foretag som levererat gasen) huvudkontor som under hela insatsen var ett bra
stod. Vid denna forsta kontakt fick vi veta att ekipaget var lastat med 23 ton blandgas
propan/butan, UN-nummer 1965. Vi diskuterade olika alternativ och han trodde att
overpumpning till ett annat ekipage borde vara det bista alternativet, ddrefter bargning.
Birgning med produkten kvar trodde han skulle vara for riskabelt.

Via SOS-Alarm begiirde jag 16.37 kontakt med en restvirdesledare, rvr, eftersom vi
mycket snart skulle 6verga till restvidrde och under c:a 2 timmar gjordes restvirdesarbete
parallellt med insatsen. De fick tag i rvr-ledaren vid 17-tiden. Vi diskuterade biargning och
han hade goda erfarenheter av Assistanskaren i Umea och atog sig att kalla in dem.

Klockan har nu hunnit bli ungefér 19.00 och jourhavande ingenjoren fran Kosan Gas
meddelar att en ny lastbil kommer att vara hos oss kl. 23. Nir den dr pa plats kan vi borja
overpumpningen. Han kontaktar ocksa YIT i Storuman som nyligen har gjort flera jobb
pa laktringsanldggningen och déarfor ar vil fortrogna med d@mnet och tillh6rande risker.
Tva rormontérer fran dem kommer ut och bérjar forbereda for 6verpumpningen. K1.19.00
avslutades ocksa raddningstjinst.

Fram till kl. 23 arbetar brandménnen med att stdda ihop allt som farit ur hytten nar bilen
tippade och att grava fram anslutningarna pa sldpet sa att allt ska vara sa fardigt att det
bara dr att koppla ihop ndr mottagarbilen kommer. Dessutom idr massmedia vildigt ivriga
och bade RL och jag &r i kontakt med dem nistan hela tiden. Ny kontakt med Kosan Gas.
Vi har skickat bilder till honom och till rvr-ledaren sa de kan bilda sig en uppfattning om
situationen. Deras bedomning &dr att om allt gar bra kan pumpningen vara avslutad c:a
05.00. Jag meddelar SOS att vi kommer att halla viag och jarnvig stangda till 08.00. 1
ovrigt dgnas tiden at att planera for natten och fika lite grann. Under denna véntetid tror
jag att jag har forsta kontakten med Gasakuten, dven de har fatt vara bilder via rvr-
ledaren.

27 juni. natt och morgon

C:a 23.30 kan vi borja att forbereda 6verpumpningen och de egentliga pumpningsforsoken
borjar ungefar en timme senare. Vi gor som Kosan Gas och Gasakuten foreslagit,
chaufforen pa den nya bilen star ocksa i standig kontakt med sina kollegor. Allt verkar ga
enligt ritningarna och vid 02.30 tycks 50 % av lasten vara 6verpumpad. Nu borjar
chaufforen ana orad eftersom han inte upplever att hans eget ekipage tyngs ner vilket det
borde ha gjort om 11 ton hade gatt in. Jag har ocksa strax innan kontaktat rvr-ledaren
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och sagt att detta gar som smort, vi kommer att kunna avsluta insatsen under
formiddagen. Ungefir vid denna tid kommer ocksa Assistanskaren med tva tungbirgare.

Nar chaufforen undersokte ndrmare visade sig hans farhagor vara befogade, inget hade
gatt 6ver fran haveristen till mottagaren. Jag tog omgaende kontakt med experterna igen
men de var entydiga, “det ska ga att pumpa, ni maste ha gjort nagot fel”. Vi provade nya
sdtt och rormontorerna gjorde nya omkopplingar men resultatet uteblev. Experternas rad
var detsamma “det ska ga!” Nir klockan var ungeféar 05.30 och vi fortfarande inte fatt
over nagot avbrot vi forsoken. Vi konstaterade gemensamt att vi gjort allt som experterna
foreslagit men utan resultat. Varken vi eller experterna kunde forsta anledningen och
tungbirgarna fran Assistanskaren ville inte gora nagra bargningsforsok forrdn atminstone
1/3 av lasten tomts. I detta skede bestamde rvr-ledaren att kalla upp Gasakuten och de
startade fran Stenungsund nagra timmar senare. Det visade sig senare att genom slipets
konstruktion, markens lutning och haveristens placering var det faktiskt omajligt att
pumpa. Samtliga anslutningar lag i produktens gasfas. Gasakuten konstaterade detta
direkt nar de passerade. Skont for oss som naturligtvis trodde att vi trots de noggranna
instruktionerna dnda gjort nagot fel.

27 juni. dag och kvall
07.30 limnade vi olycksplatsen men hade bevakning med tva brandmén i skift hela dagen,

vilket visade sig nodvéndigt eftersom flera husbilsekipage prompt krivde att fa passera.
De hade endera pa nagot vis tagit sig forbi avspirrningarna eller statt parkerade pa nagon
skogsvig inom omradet redan nér vi sparrade av.

Vid aterkomsten till stationen meddelade jag SOS-Alarm att avspéarrningarna skulle
behallas till 10.00 ndsta morgon. Jag skickade ocksa ut ett pressmeddelande med inbjudan
att de som ville kunde fa komma till norra avspéarrningen kl.17 sa skulle de fa
filma/fotografera pa olycksplatsen och sedan intervjua oss i riddningsledningen. Det var
endast SVT Visterbotten som nappade pa erbjudandet men vi visade dem runt och gav
dem den tid de onskade.

KI. 22 aterupptogs arbetet med ett mote pa brandstationen i Storuman med deltagare
fran Trafikverket, Svevia, Polisen, rvr-ledare, tva man fran Gasakuten och riddnings-
tjansten. Kosan Gas hade skickat upp tva personer fran Danmark for att observera och
det Oslobaserade akeriet Gran Taralrud skickade upp sin vice VD och sin sikerhetschef.

Vi gick igenom lidget och informerade om vad som var gjort hittills. Direfter gick en
mindre grupp bestaende av rvr-ledaren, akeriets representanter, leverantorens
representanter, Gasakuten och undertecknad at sidan och diskuterade vilken metod som
skulle anvindas. Gasakutens folk, som nog hade den storsta sakkunskapen av samtliga,
foreslog att fackla av gasen eftersom detta &r en helt riskfri metod som i stort sett skoter
sig sjilv. Nackdelen &r att det tar ganska lang tid och de bedomde tidsatgangen till 1,5 — 2
dygn om vi startade runt midnatt. Att barga haveristen med produkten kvar innebar
vissa risker och extra svart, men inte omdjligt, da de mobilkranar som fanns att tillga i
naromradet egentligen inte hade den lyftkapacitet som fordrades. Kosan Gas och Gran
Taralrud var mycket tydliga med att de inte tinkte ga emot Gasakuten, men uttryckte
anda en forsiktig onskan att hitta en snabbare metod &dn avfackling. De var oroliga for den
bad-will som skulle komma av en utdragen avspiarrning. Eftersom insatsen nu var en
forsdkringsfraga blev det rvr-ledaren som fick bestaimma inriktningen och hans beslut blev
att biarga med produkten kvar. Skulle detta inte ga var det avfackling som gillde. Vi
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ordnade fram tva 70-tons mobilkranar (fran Storuman och Norsj6) och rvr-ledaren kallade
anyo in tungbirgaren fran Assistanskaren.

28 juni. natt och morgon ’sista rvcket”

Var personal hade akt i forvig och borjat forbereda slangdragning, skumgivning med
mera. Rdddningstjinsten hade nu 12 brandmén pa plats. Skalet till att vi hade fler 4n vad
som fordrades for sjilva restvirdesarbetet var att se och lara. Denna typ av larm ar
mycket ovanlig hos oss och déarfor ville vi bereda sa manga som majligt tillfdlle att vara
med. Ovriga ledningspersoner, observatorer och experter kom ner vid midnatt.

I vintan pa kranar och tungbérgare forbereddes for att frikoppla draghilen fran sldapet och
sa snart den forsta mobilkranen anlidnde drog den undan dragbilen och lyfte upp dragbilen
pa végen. Vid 02.30 var detta moment klart.

Nu vidtog biargningen av sldpet. Jag ska inte ga in pa teknikaliteter eller detaljer men hela
béargningen delades upp i tre moment. Det forsta var att fa undan dragbilen och den delen
var vi redan klar med. Det andra var att fa upp sldpet pa vigen och det tredje att vinda
det pa ritt kol sa att det skulle kunna dras darifran. Fran borjan hade vi tinkt sikra mot
antidndning genom att skumldgga marken runt omkring men detta avraddes vi fran av
Gasakutens personal. Deras erfarenhet var att skumtécket kan binda eventuellt lackande
gas och dédrigenom fa rakt motsatt effekt.

Assistanskaren forberedde med att blasa upp luftkuddar sa att sldpet skulle kunna liggas
ner pa ett mjukt sitt. Lyftstroppar anbringades runt tanken och en kranbil lyfte i vardera
anden. Klockan 7 paborjades det forsta lyftet av sliapet, Gasakuten koordinerade samtliga
lyft. Detta var ett av de mest kritiska momenten under hela insatsen eftersom det fanns
risk att det kunde finnas skador eller hal pa tankens undersida som tidtats mot underlaget
nir den lag pa sidan. Det fanns ocksa en stor osikerhet huruvida kranbilarna skulle orka
eftersom lyftkapaciteten snabbt forsdmras ju storre utligg kranen har fran lyftbilens
centrum. Det fanns naturligtvis ocksa risk att stroppar eller kdttingar skulle brista. Lyftet
genomfordes emellertid utan misséden och snart lag slipet uppe pa E 45.

Lyftstropparna kopplades om sa att en kranbil lyfte varsin langsida av sldpet. Pa detta
vis kunde man genom att stricka den ena sidan och slacka den andra i motsvarande grad,
sakta rotera slidpet hingande i lyftstropparna. Aven detta moment gick helt enligt
planerna och strax fore kl. 9 kunde den relativt oskadade semitrailern dras darifran. Man
skulle kunna sidga att kranfoérarna har gett uttrycket "finlir” ett ansikte.

Nu aterstod inget mer dn att plocka ithop utrustning och stdda och vid kl. 11 6ppnades E
45 och Inlandsbanan ater.

2. UTVARDERING AV INSATSEN

Jag anser att vi hade ett klokt uppldgg genom hela insatsen. Sa snart vi forstod att det
synliga lickaget bara var litet, fros vi laget. ”Better safe than sorry” priglade hela arbetet.
Vid alla moment som innebar nagon risk for lackage eller antdndning kunde vi direkt ga
pa med 1200 minutliter skum. Savitt jag kan bedoma togs inga onddiga risker dven om jag
i efterhand kan se att det t.ex. borde ha varit obligatoriskt med hjilm i nidrheten av
haveristen. Vi borde ocksa haft en tydligare indelning i het, varm och kall zon.




Jag borde ha tiankt pa att stdnga Inlandsbanan redan under framkorningen. Sparet ar c:a
50 - 100 meter fran olycksplatsen. Nu kom detta att dréja ungefidr 30 minuter och om vi
hade haft en brand eller ett stort lickage skulle ett tag in i omradet ha kunnat fa ruskiga
konsekvenser.

Vi har lart oss vildigt mycket om hur sadana hér tankar dr konstruerade, kunskaper som
kommer att vara enormt virdefulla om nagot liknande hdander igen. Vi har ocksa lart oss
en hel del om fotografering men mer om det liangre fram.

3. OLYCKSORSAK

Det dr mycket troligt att olyckan orsakats av styrningen pa slidpets bakersta axel. Det
tycks som att sldpet fortsatt att svinga dven sedan ekipaget kommit upp pa E45. Slapets
bakidnda har da hamnat utanfor asfalten och dragit med sig resten av ekipaget.
Bedomningen styrks av ddcksmirken pa vigen vilka ocksa syns pa nagra av foto-
grafierna. Jag har ingen uppfattning om detta berodde pa ett forarfel eller ett tekniskt fel.

Det dr svart att tinka sig nagra atgirder som skulle gora att denna typ av olycka inte kan
intrdffa igen.

4. SLUTSATSER OCH REFLEKTIONER
FORDONSKONSTRUKTION

Alla tankekipage som gar med farligt gods i lasten borde vara forberedda for haverier. Det

borde inte vara mojligt att fa dem godkinda med mindre dn att det finns alternativa
tomningsstillen sa att det, oavsett hur ekipaget ligger, ska ga att tomma den produkt som
fraktas. De borde ocksa vara byggda sa att de gar att lyfta/barga med full last och da dven
vara forberedda med fiastpunkter f6r band och kéttingar. Jag tycker att EU borde ha stort
intresse av att detta blir béttre i hela Europa eftersom olyckor av det hir slaget dr relativt
vanliga. F'or ovrigt var sldpet enligt min uppfattning mycket klent konstruerat da det
saknade ram. Tanken bar hela konstruktionen, vindkrans och fjiderpaketen satt direkt
pa tanken.

STATLIGA RESURSER

Pa samma séatt som MSB idag har RITS-styrkor och liknande specialresurser borde man

ha 200 tons (méjligen 130 men inte mindre dn sa) mobilkranar kontrakterade som ska
kunna vara pa rull inom 24 timmar efter avrop. Olyckor av denna typ ir relativt vanliga,
de intrdffar varje ar, och gemensamt for samtliga dr att det alltid kommer ett skede nér
fordonen ska birgas. Det skulle kunna finnas tva kranar i norra och tva i sédra Sverige.
Man bor inte forsoka biarga med endast en kran.

TRAFIKPROBLEM
Vighallaren borde ha haft forberedda skyltar med allmént hallen text for vigavstidng-

ningar och dven pa fler sprak dn svenska. Det var on6digt manga utldndska lastbilar och
semesterfirare fran andra linder som tvingades vinda vid avsparrningarna. Aven manga
svenska trafikanter missade de sma, handskrivna skyltarna.




MASSMEDIA

En sadan hir hindelse vicker stor uppstandelse och intresset fran media blir darefter.
Under de forsta timmarna var endera RL eller jag mycket jagade av lins- och riksmedia
och vi forsokte vara tillgingliga och informativa sa ofta vi kunde. Vi forsokte ocksa
underlitta f6r dem genom att skicka bilder som tagits av oss och jag skickade ocksa ut ett
par pressmeddelanden till samtliga linsmedier och TT. Vi ordnade ju &ven mojlighet for
dem som ville, att fa en guidad tur pa olycksplatsen. Kanske var det diarfor som vi mottes
med forstaelse nir vi sa att vi inte hade tid med dem. Trots den intensiva bevakningen
under forsta dygnet upplevde jag dnda inte media som ett problem.

Det enda som jag hade svart att fa dem att forsta var att det inte forelag nagon egentlig
explosionsrisk. Brandrisk — javisst, men for att det skulle kunna explodera fordrades ett
antal forutsdttningar som maste byggas upp av en brand som pagar en langre tid. Det
fanns aldrig nagon risk for en 6gonblicklig explosion. Detta fick jag forklara varje gang jag
pratade med journalisterna men dnda skrevs det om explosionsrisk.

BESLUTSUNDERLAG MED MERA

Vi hade genom hela insatsen vildigt bra hjilp av bade gasleverantoren Kosan Gas, och

Gasakuten. Dock blev den hjilp som gavs 6ver telefon den forsta natten lite missriktad.
Detta berodde inte pa dem utan pa oss och pa de foton vi skickat som underlag f6r deras
bedomningar. Till nidsta gang maste vi fotografera pa ett sadant sétt att terrdngfor-
hallanden, lutningar och liknande framgar. Hade vi gjort det denna gang hade inte hela
forsta natten behovt dgnas at resultatlosa pumpningsforsok. Nir Gasakuten kom pa
onsdag kvill sag de direkt att pumpning inte var mdojligt. Emellertid hade detta nog inte
nagon storre betydelse for hela den tid arbetet kom att ta. Vi behovde Gasakutens hjalp
och de hade inte kunnat komma mycket snabbare dn vad de gjorde. Dessutom tog det viss
tid att fa ithop 6vriga, nédvindiga resurser.

For den oinvigde var det mycket intressant att framfor allt se Gasakutens folk och
kranforarna i arbete. For dem kanske det bara var en vanlig dag pa jobbet men vi andra
imponerades stort av deras skicklighet.

Slutligen vill jag rikta ett stort tack till samtliga som pa nagot sdtt var engagerade i
insatsen. Allt samarbete savil med massmedia, forsakringsrepresentant, dgarna och alla
andra, fungerade mycket smidigt och helt friktionsfritt. Alla var extremt 16snings-
inriktade och alla fragor som diskuterades, kunde goras sa utan prestige eller lasningar.

Storuman 2012-08-13

Lars-Erik Sundqvist
Réaddningschef
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