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2 Utredningsuppdrag och avgrinsningar

1.2 Uppdrag
Lars Andersson, riddningschef Riddningstjinsten Smedjebacken, har tolkat att olyckan ska utredas av riddningstjinsten
for att uppfylla uppdraget i LSO 3 kap 10 §. Uppdraget gavs till Joel Péclard, Riddningstjinsten Dala Mitt och Kent
Sjéberg, Riddningstjinsten Visterbergslagen.

Utredningen ska i mijligaste mdan klarligga hindelseforioppet och de faktorer som baft direkt inverkan pa olycksforloppet. Utover det ska
omistandigheter och faktorer som dr mer indirekta och bakomliggande undersikas. Sakerbetshijande dtgirdsforslag ska tas fram med
tyngdpunkt pa sadant som raddningstiansten kan gira for att forbdttra sikerbeten i samband med utryckningskirning.

1.3  Avgrinsningar
Utredningen har fokuserat pa sjilva trafikolyckan med brandbilen, de paverkansfaktorer som har omgett olyckan och
sikerhetsh6jande dtgirder. Riddningsinsatsen som genomférdes f6r att undsitta brandbilens besittning har endast
behandlats Gversiktligt.

1.4  Andra utredningar av olyckan
Trafikpolisen i Dalarna utredde hindelsen med rubriceringen vardsléshet i trafik och véllande till annans déd. Det
resulterade 1 atal mot brandbilens chauffér. Huvudférhandlingar dgde rum den 14 oktober 2013. Chaufféren friades 1
samtliga punkter av Falu tingsritt i dom meddelad den 28 oktober 2013. Brottsutredningen har lett till tvd dokument som

utgjort underlag f6r denna utredning:

e Dom i Falu tingsritt, B 2868-12
e TFérundersékningsprotokoll T 2815-12, Polismyndigheten Dalarna

Trafikverket genomforde en si kallad djupstudie enligt det uppdrag som finns i Férordning (2010:185) med instruktion for
Trafikverket. Utredningen utférdes av extern konsult pd davarande konsultfirman Vectura. Samverkan med Trafikverkets
utredare har skett 16pande under denna utredning. Utredningen dr presenterad 1 en djupstudierapport som ingar i Polisens

térundersékningsprotokoll.

Arbetsmiljoverket klargjorde tidigt att man inte avsag gora en egen utredning utan férvintade sig att arbetsgivaren,
Riddningstjdnsten Smedjebacken, skulle utreda olyckan som en arbetsplatsolycka. En mindre utredning, som mer hade
karaktiren av svar pd Arbetsmiljoverkets fragor, har sammanstillts av Rdddningstjdnsten Smedjebacken och dverlimnats

till Arbetsmiljéverket innan denna utredning blev klar.

Statens Haverikommission blev kontaktad om hindelsen men beslutade att inte utreda den. Olyckan kan anses ingd i de
kriterier som Lag (1990:712) om undersékning av olyckor som anger vilka olyckor SHK ska utreda men det finns ett

utrymme for tolkning.

Volvo Personbilar. Personal frin Volvos Accident Research Team undersokte fordonet trots att det var f6r gammalt f6¢
att Volvo enligt interna rutiner ska undersoka fordonet. Inga utredningsresultat har presenterats men Ulf Torgilsman har
varit behjilplig med att diskutera sikerhetshdjande atgirder £6r fordonshytter med denna utredning



3 Sammanstallning av datakallor
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Olycksplatsbesok 2012-07-16 tillsammans med Trafikverkets djupstudieutredare.

Besok hos SOS Alarm i1 Falun £6r att lyssna pa ljudupptagningar frin larmsamtal och radiotrafik samt f&r att
intervjua SOS-personal.

Vecturarapporten — Granskning av vigsikerhetsrisker vid olyckskurvan i Tolvsbo pd vig W624, Johan Granlund,
Vectura. Rapporten togs fram pa uppdrag av Riddningstjansten Smedjebacken som ett underlag fér denna
utredning.

Intervjuer med inblandad personal frain Riddningstjdnsten Smedjebacken och riddningstjiansten i Skinnskatteberg.
SOS-drenderapporter fran den ursprungliga olyckan som féranledde utryckningen och fréin sjilva
uttryckningsolyckan.

Insatsrapporter fran riddningstjinsten Smedjebacken och riddningstjdnsten i Skinnskatteberg.
Forundersokningsprotokoll T 2815-12, Polismyndigheten Dalarna

Dom i Falu tingsritt, B 2868-12

Videofilm upptagen av videokamera i den olycksdrabbade brandbilens hytt.

. Muntlig féredragning av rittslikare Hakan Sandler, Rittsmedicinalverket, i samband med myndighetsgemensamt

mote hos Trafikverket 1 Givle 2012-10-24.
Grundléggande kompetensmal for utryckningsforare. Vigverket 2008, ISSN 1401-9612. Rapport framtagen av Vigverket i
samverkan med Riddningsverket, Socialstyrelsen, Rikspolisstyrelsen och Arbetsmiljéverket.



4 Hindelsen 1 korthet

Klockan dr 11.39 (0 min) den 12 juli 2012 nir larm om trafikolycka inkommer till Riddningstjinsten Smedjebacken.
Larminformationen som personalen uppfattat ér trafikolycka. Nir de kommer till brandstationen kompletteras
informationen med singelolycka, bilen har voltat, en person inblandad och den har dgt rum mellan Malingsbo och Kloten i
h6jd med sjén Djurlingen. Adressen ligger i det sédra hérnet av kommunen.

Utryckning sker med slickbil med fem personer och en mindre skirslickarbil med tre personer. Styrkeledaren tillika
riddningsledaren sitter i den mindre skirslickarbilen. Bidda fordonen limnar stationen ungefir samtidigt, men pa grund av
sin smidighet far skirslickarbilen ett forsprang under utryckningen.

Figur 1. Smedjebackens kommun. Brandstationen i Smedjebacken dr markerad med en rod punkt. Adressangivelsens tre komponenter,
byarna Malingsbo och Kloten samt sjén Djurlingen, 4r markerade med blatt. Karta fran Trafikverket.

Figur 2. Slickbilen (t.v.) rycker ut med fem brandmain. Skirslidckarbilen (t.h.)
rycker ut med tre brandmin varav en dr riddningsledare. Skirslickarbilen far ett
forsprang.



Den firdvig som viljs 4r riksvig 66 s6derut forbi Séderbirke och direfter vidare pa den smalare och mer krokiga linsvig
624.

Ca 3 kilometer in pa linsvigen finns en kurva dir avakningen sker. Precis nir slickbilen kommer ut ur vinsterkurvan
uppticks en métande mindre lastbil. Brandbilen flyttar fordonspositionen 4t héger och héger framhjul sjunker ner i
vigkanten. Aven héger bakhjul hjul hamnar i diket. En anslutningsvig passeras efter ca 20 meter och brandbilen dker
ytterligare ca 40 meter innan ett tvirt kast uppstar och brandbilen aker 6ver vigbanan, genom ett ricke pa andra sidan och
kolliderar med tva bjoérkar. Brandbilen rullar/voltar sedan ner i en ravin som ar ca 6-7 meter djup.

Hytten pa brandbilen trycks in kraftigt, framférallt pa hoger sida. De tva brandmin som sitter fram respektive bak pa
héger sida skadas s allvarligt att de omkommer. De tre 6vriga brandminnen i hytten skadades 1 varierande grad men
samtliga dr idag fysiskt aterstillda. Endast den som satt hoger fram hade bilte pa sig.

START

Olyckan

i\

Larmadressen

Figur 3. Kartbild 6ver korvigen. Riksvig 66 dr

Figur 4. Skiss 6 lycksplatsen, fran Trafikverket
markerat med gront och linsvig 624 med rétt. sur 188 over olycksplatsen, frin Lrativerkets

djupstudie.

Figur 5. (T.v.). Kartbild med fordonets
fardvig.

1. Ungefir position dir brandbilen bérjar
sin sidof6rflyttning f6r att kunna méta
lastbilen.

2. Hir skir brandbilens hégra framdick ner
i vigkanten.

3. Brandbilen dker 6ver anslutningsvigen.
4. Brandbilen kommer plétsligt upp pa
viagbanan och aker hastigt 6ver till andra
sidan vigen.

5. Kollision med vickricke och trad.

6. Brandbilens slutposition efter att den
voltat ner for slinten.



En privatperson ringer in larmet strax efter att olyckan med brandbilen intriffat. SOS Alarm svarar pa samtalet kl.
12.00.43. Riddningstjinsten Smedjebacken larmas och riddningschefen tillsammans med en annan dker mot platsen 1 ett
utryckninsfordon av personbilstyp. 225-4890, skirslickarbilen med Smedjebackens riddningsledare, vinder om och dker
mot brandbilsolyckan. De blir férsta riddningsresurs till platsen. Aven Ludvika larmas och slickbil 225-4020 dker mot
platsen. 224-7010, som dr Skinnskattebergs slackbil, var f6rst till den ursprungliga olyckan vid Djurldngen och aker mot
brandbilsolyckan nir de dr klara. De kommer till brandbilsolyckan ca kl. 13.05



5 Utredningen och datainsamling

5.1 Trafikolyckan vid Djurlingen

5.1.1 Inringt larmsamtal till SOS Alarm och samtal mellan SOS-centraler
Ett besok hos SOS har genomférts £6r att intervjua SOS-personal och ta del av ljudinspelningar mm. Fokus var pa den
ursprungliga olyckan, alltsd singelolyckan mellan Malingsbo och Kloten vid sjén Djurlingen.

Kl. 11.37 svarar SOS Alarm pa larmsamtal om trafikolyckan vid Djurlangen. Den uppringande personen pratar lugnt och
ger ett samlat intryck. Uppringaren uppger plats och att en person édr skadad och bléder med ér kontaktbar. Ndr SOS
fragar om namn och personnummer vidarebefordrar uppringaren fragan till den skadade. Man kan tydligt hora att den
skadade utan dréjsmél siger sitt namn och sitt personnummer till uppringaren som sedan upprepar det f6r att férmedla
informationen till SOS.

Det sker samtal mellan SOS-centralerna i Falun och Visterds. Visterds meddelar Falun att Skinnskatteberg och RCB i
Koping ir larmade. RCB 1 K&ping, som alltsa utgdr bakre ledningen f6r riddningsstyrkan i Skinnskatteberg, sidger att han
Yavvaktar krafifullt” och att han f6ljer drendet via RAKEL.

Endast en del av de ljudinspelningar som finns lagrade hos SOS ir kopplade till drendet. Det innebir att det var mycket
svart att f4 en samlad bild av radiokommunikationen under framkoérningen. Dessutom var det ként att polisen beslagtagit
en videokamera som spelat in framkdrningen 1 den olycksdrabbade brandbilen. Dirfdr gjordes ingen strukturerad
sammanstillning av ljudfilerna hos SOS.

5.1.2 Utlarmning av ambulanser

SOS Falun larmade ut ambulanser till olyckan. Ndrmaste ambulans fanns i Kopparberg, och eftersom SOS i Falun kan
larma den ambulansen si gjordes det. Dock tillhér ambulansen i Kopparberg ambulansdirigenten pa SOS i Orebro. Dirfor
larmade ambulansdirigenten i Falun sedan tva ambulanser fran Ludvika. Detta for att vara siker pa att minst tva
ambulanser skulle kunna komma till olyckan, dven i det fall ambulansen frain Kopparberg hade dirigerats om till ett annat
irende av SOS i Orebro. Ambitionen var alltsa tva ambulanser, vilket 4r standard vid trafikolycka, men summan av

larmade ambulanser blev tre.

5.1.3 Insatsrapport fran riddningstjinsten
Skinnskatteberg
Riddningstjdnsten Skinnskatteberg har beskrivit olycksfétloppet
och insatsens genomfdrande i insatsrapporten. De skriver: “Ex
nissan kingeab kom ner i den lisa vagkanten, fick sladd pa bilen nér
[foraren]* kom upp pa vigen igen sladdade [foraren]* dver pa andra sidan
och rullade flera varv i diket och blev liggande pa sidan i diket. Firaren tog
sig sjaly ur bilen, och troligen bara lindrigt skada (sic). Sanerade vigen och
hjalpte ambulansen med ilastning.”

De atgﬁrder de har redovisat i Insatsrapportens valbara kategoner Figur 3 - Bild fran trafikolyckan vid Djurlangen. Foto:
dr Sikring mot brand genom beredskap med handbrandslickare, ~Raddningstjinsten Skinnskatteberg

Batterifrainkoppling samt Trafikdirigering.

*=konsbestimt pronomen ersatt med foraren 1 denna rapport



5.2 Olycksplatsen
Olycksplatsen besoktes 2012-07-16 tillsammans med Trafikverkets djupstudieutredare. I direkt anslutning till olyckan
2012-07-12 togs fotografier pa spar av Mats Carlsson-Bystrom, Riddningstjinsten Smedjebacken.

Figur 4 - skiss av olycksplatsen utifran Trafikverkets skiss och egen olycksplatsundersékning.

Figur 5 — Fran vinster: 1. Avakningsplatsen, bild pa stédremsan tagen i fardriktningen. 2. Vigévergingen
Sjolidsvigen fotograferad i fardriktningen. 3. Vigovergangen fotograferad mot firdriktningen.



Figur 6 — T.v. Diket fotograferat i firdriktningen. Tva stillen kan ses dér grus fran diket har kastats upp pa vigbanan. T.h. Bortom dessa
spar finns spar som visar var brandbilens framhjul gatt upp pa vigbanan och 6ver densamma till andra sidan.

Figur 7 — T.v. Spar som visar brandbilens fird 6ver vigbanan och in i ricket, fotograferat mot firdriktningen. T.h. Vigricket och slinten
fotograferat i fardriktningen.
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Figur 8 — Medsols med bérjan 6verst till vinster: 1. Brandbilens slutposition fotograferad fran vigbanan. 2. Bild fran Google maps street
view, tagen fore olyckan mot fiardriktningen, datum okint. Visar de tva tittstaende bjérkarna som brandbilen kolliderade med. 3. Bild pa
slinten nedanfér vigen. Bilden ir tagen mot firdriktningen med ett fisheye-objektiv som kan ge en 6verdriven bild av avstand. Sldnten dr
sa pass brant att det dr besvitligt att ta sig nedfor eller uppfor den till fots. 4. Brandbilens slutposition fotograferad fran vigbanan, snett
mot fardriktningen.
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5.3 Fordonet

Modell Volvo FL 10 4x4
Arsmodell 1992
Typ Bas 3
Pabyggnad  Floby Autokaross
Vattentank 3400 liter
Tjanstevikt 9820 kg
Skattevikt 17930 kg
Totalvikt 19540 kg
Hytt 5 passagerare (2

fram, 3 bak )

Figur 10 - Tabell med fordonsdata

Figur 9 - Bild pa 225-4710. Foto: borlange-pd.se

Fordonet har undersokts av Polisens bilinspektor efter olyckan och ett protokoll 6ver den tekniska undersékningen ingar i
férundersékningsprotokollet’. Dir beskrivs att tre brustna skruvar fran vinster framaxelinfdstning har skickats till Exova
AB f6r teknisk analys och att man dér kunnat konstatera att de brustit i samband med olyckan. Bromssystem och
styrsystem har funktionskontrollerats i den utstrdckning som var méjlig. I protokollets sammanfattning stir det att det inte
framkommit nagon tekniskt brist hos fordonet som kan ha orsakat eller bidragit till olyckan.

Trafikverkets utredare stiller i sin rapport’ frigan om vattnets rorelse 1 tanken kan ha paverkat fordonets
mandvreringsegenskaper. I férundersékningsprotokollet” (s161) finns ett utlitande fran Floby Autokaross. Dir beskrivs att
vattentanken har skvalpskott och att liknande fordon har testats med halvfull tank, vilket ska vara det scenario som mest
paverkar mandvrering av fordonet. Testf6raren upplevde da mycket liten paverkan. Vidare dr fordonet konstruerat fr att
klara en sidledes lutning pa 28 grader.

Volvos ART (Accident Research Team) har undersdkt bilen efter olyckan men inte kommunicerat nagra utredningsresultat
med denna utredning. Dock har en dialog inletts om det specifika problemet med hyttens slagtilighet och
formbestindighet. Det finns enligt Volvo mdjligheter att gbra ytterligare f6rstirkningar av en forarhytt. Brandbilar
kommer enligt Volvo sillan upp i de lastvikter de dr dimensionerade f6r att klara, och det finns dé viktutrymme att géra
forstirkningar i hytten.

Dicken har underskts och beskrivs bade 1 Trafikverkets rapport och i Polisens tekniska undersékningsprotokoll.
Framdicken beskrivs av Polisen som vinterdick med urdragna dubbar men av Trafikverket som sommardick. Décken har
inte studerats nirmare i denna utredning. Otillrdcklig friktion mot vigytan har inte beddmts vara en viktig bidragande
faktor i olyckan.

Personal pa Riddningstjinsten Smedjebacken har beskrivit fordonet som lingsamt i accelerationen. Upplevelsen har varit
att det tar lang tid att komma upp i hastigheter kring 80-90 km/h. Fordonet har fyrhjulsdrift och hég markfriging, och
personal pé riddningstjansten har beskrivit att bilen kan upplevas som nagot svajig och att den kringer ndgot i kurvor.

I samband med kollisionen med de tva triden och den efterféljande voltningen ner i ravinen har brandbilens hytt tryckts in
kraftigt, framférallt pa hoger sida. Att hytten trycktes in var en viktig faktor f6r skadeutfallet.!0

Figur 11 Bilder som visar hur hytten pa brandbilen har deformerats.
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5.4 Vigen och viganordningar vid olycksplatsen

5.4.1 Viagteknisk utredning och lasermitning av Vectura

For att utreda hur vigen och viganordningar paverkat hindelseférloppet har denna utredning latit Vectura utféra en
granskning av vigen. Resultatet redovisas i sin helhet i bilaga 1. Granskning av vigsakerbetsrisker vid olyckskurvan i Tolvsbo pa vig
W624, Joban Graniund, Vectura. Granskningen bygger pa mitningar av vigbanan utférda med en sa kallad profilograf eller
lasermitbil, en bil utrustad med en laser som kan ldsa av vigytan mycket noggrant och skapa en 3D-modell av vigytan.

Dessutom gjordes en okulir besiktning av vigen och viganordningar.

For full forstielse och motivering av rapportens slutsatser bor rapporten ldsas i sin helhet. Sammanfattningsvis tar
rapporten tar upp féljande problem med det aktuella vigavsnittet:

e Kurvan ir feldoserad, dvs. pa flera stillen lutar vigbanan utit istillet for indt. Detta skiljer sig fran Trafikverkets
slutsats som baserar sig pa mitning av enstaka mitpunkter med manuell vinkelmitare. Vid samtliga mitpunkter
var skevningen i Trafikverkets mitning at ritt hall.

e Strax innan platsen férekommer si kallat oscillerande tvirfall - ojimnheter i lingdled inom ett fénster med
stotleken 25 meter. Dessa typer av oscillerande tvirfall kan framforallt 1 tunga fordon leda till kringning som
térsdmrar fordonets mandvreringsformaga.

e  Vigkantens stodremsa var kring platsen f6r avakningen mjuk och stundom f6r smal. Detta kan ha haft betydelse
f6r avikningen men ocksa f6r det hastiga ryck som skedde nir brandbilen tog sig upp pé vigen igen. Rapporten
nimner ett fenomen som kallas #re scrubbing, vilket innebir att ett snedstillt hjul som forsdker ta sig upp pa en
brant asfaltskant plotsligt far sa bra féste att fordonet kastas upp pa vigbanan och ofta dker av vigen pd andra
sidan. Risken f6r detta kan enligt rapporten minskas med att asfaltskanten vid liggning fasas av.

e Vigricket hade sannolikt kraftigt nedsatt krockkapacitet. Det ursprungliga ricket som skadades vid olyckan har
inte kunnat underskas. Det ricke som monterades snart efter olyckan kunde dock undersdkas. Eftersom bade
det gamla och det nya ricket var placerat i en sldnt fanns inte tillrickligt med fyllnadsmassa bakom stolparna, vid
en av stolparna uppskattades att det endast fanns 5 cm stédremsa bakom stolpen. Det gick att flytta rickesbalken
flera cm genom att trycka pé ricket med foten. Gammal branschpraxis sdger att det ska vara minst 0,3 meter
stédremsa bakom stolparna. Dagens regler bygger pa Trafikverkets regelsamling [agars och gators utformming, V'GU.
Ytterst innebdr det att det ska framga av tillverkarens montageanvisning hur ricket ska monteras f6r att uppfylla
kraven. For det aktuella ricket finns ingen anvisning f6r hur montering ska ske just i sldnt.

Vecturautredningen kom att inga i rittsprocessen eftersom dess innehdll och slutsatser kan anses litta skuldbérdan pd den
dtalade chaufféren. I férundersékningsprotokollet ingar inte rapporten, men vil en Powerpoint-presentation av den.

5.4.2 Trafikverkets svar pa Vectura-utredningen

I férundersékningsprotokollet” (s.275) finns ett e-postmeddelande dir Trafikverket kommenterar
Vecturautredningen.(Sannolikt baserat pd Powerpoint-presentationen och inte rapporten.) Trafikverket stiller sig fragan
om inte punkterna om skevning och vingligt tvirfall ir saker som trafikanten ska ta hdnsyn till vid val av firdhastighet. I
samband med detta hinvisar man édven till de regler om lutning som giller f6r 50-vig. Angiende vigricket hiller man med
om att det knappast kan ha varit utformat enligt reglerna och sannolikt hade nedsatt krockkapacitet, men att
pakorningsvinkeln i den aktuella olyckan har varit visentligt hégre dn vad reglerna dimensionerats for.

5.4.3 Hastighetsgrianser

Vid olyckstillfallet var hastighetsbegrinsningen pé vigavsnittet 50 km/h. Dock framgér av de lokala trafikforeskrifter som
finns med i férundersdkningsprotokollet” (s. 276-291) att vigavsnittet for olyckan sd sent som mars 2012, det vill sidga
knappt fyra minader innan olyckan, andrades fran 70 km/h till 50 km/h. I beslutsmotiven framgar att det frimsta skalet
till hastighetssidnkningen ér att minska riskerna fér oskyddade trafikanter. Det idr alltsa inte pd grund av vigbanans skick i
sig som hastigheten dndras.
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Figur 12 - Vigstrickan hade hastigheten 70 km/h. I oktober 2010 sinks ett avsnitt till 50 km/h och i mars 2012 sinks dven olycksavsnittet
till 50 km/h.

5.4.4 Trafikverkets djupstudie
I Trafikverkets egen djupstudie av olyckan nimns att vigen saknar mittlinje och att man som dtgird skulle kunna ha nigon
form av mittmarkering pa vigbanan. Ricket nimns men ingen undersékning har gjorts av utférandet. Padkorningsvinkeln

och fordonets tyngd anges som anledning till att ricket gav vika.
5.5 Organisatoriskt sammanhang f6ér utryckningskorningen

5.5.1 Riddningstjinsten Smedjebacken

Riddningstjinsten Smedjebacken tillhandahaller riddningstjinst i Smedjebackens kommun. I centralorten Smedjebacken i
norra delen av kommunen finns den enda brandstationen. Stationen ér en sé kallad beredskapsstation eller deltidsstation
dir brandpersonalen har beredskap och aker in till stationen vid larm. Bemanningen dr 145, det vill siga minst en
styrkeledare och fem brandmin. Dessutom finns en hégre befilsnivd i form av en Raddningschef i Beredskap, RCB.
Denna beredskap ar organiserad i samverkan med Riddningstjansten Visterbergslagen (Ludvika) och bemannas av
heltidsanstillda brandbefil, vid olyckstillfillet tre frin Ludvika och tvi frain Smedjebacken. RCB:s uppgift ir att ordna
alternativa riddningsstyrkor att larma ut om en eller flera styrkor dr upptagna en lingre tid. Vid stérre hindelser kan RCB
behéva aka ut pa platsen och leda arbetet i rollen som riddningsledare.

Automatlarm ej brand/gas 58
brand i byggnad 18
brand ej i byggnad 23
trafikolycka 19
ovrigt 22
totalt 141

Figur 13 - tabell med larmstatistik for Smedjebackens Riaddningstjinst. Arsmedelvirde under perioden 2004-2013

5.5.2  Utbildning i utryckningskérning

Pa nationell niva saknas sirskilda regler f6r kompetens och utbildning inom utryckningskérning. Fragan har varit uppe pa
riksdagsnivd flera ginger, men ndgra regler har inte faststillts. Runt 2008 var frigan om ett sd kallat blaljuskorkort vildigt
aktuell. Infor det tog davarande Vigverket i samverkan med Ridddningsverket, Socialstyrelsen, Rikspolisstyrelsen och
Arbetsmiljoverket fram dokumentet Grundliogande kompetensmal for utryckningsforare. Ett antal instruktSrsutbildningar
genomférdes med malet att dessa skulle kunna utbilda férare 1 den nya kérkortsbehorigheten. Vigverkets egen text pa
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webbplatsen didr dokumentet finns sdger: "Texten innehaller inga nya regler men konkretiserar vad som enligt dessa
myndigheter behdver inga 1 utryckningsférarnas kompetens f6r att de ska kunna utféra sitt uppdrag pa ett sikert sitt.”

Utbildning i utryckningskérning inom Smedjebackens riddningstjanst har innan olyckan intriffade bestitt av korta
teoripass och kérévningar i lag hastighet i kérgird med koner. Ndgon sirskild introduktionsutbildning eller lingre
fortbildning inom omradet har inte férekommit. Den nivd som anges i Grundldggande kompetensmal for utryckningsforare skulle 1
praktiken innebira betydligt mer omfattande utbildning och évning dn vad som férekom inom Smedjebackens
riddningstjdnst innan olyckan.

5.5.3 Rutiner vid larm om trafikolycka

Vid visa olyckstyper, diribland trafikolyckor, tillimpas sa kallad fri inryckning pd vardagar 07.00 — 16.00. Fri inryckning
innebir att personal som inte har beredskap men f6r tillfdllet har med sig personsokaren kan vilja att rycka in pa larmet.
Det innebir att det kan bli fler 4n 1+5 som rycker ut. Vid trafikolyckor aker alltid den mindre bilen med 1
stytkeledare/riddningsledare och tvd brandmin. Direfter fylls slickbilen pa med det antal som for illfillet rycker in pa
larmet. Det innebir att 3-5 brandmin bemannar slickbilen.

5.5.4 Samverkan med grannkommuner och larmzoner
Smedjebackens kommun ligger i Dalarnas ldn precis vid
linsgrinserna till Orebro lin och Vistmanlands lin. Kommunen
grinsar till fem andra rdddningstjinstorganisationer.
Riddningstjdnsten Visterbergslagen och S6dra Dalarnas
Riddningstjanstférbund har sina siten i Dalarna, men har genom
avtal och férbund dven ansvar f6r rdddningstjdnst i kommuner i
Orebro respektive Vistmanlands lin.

Riddningstjinsten Smedjebacken och Riddningstjinsten
Viisterbergslagen har gemensam Ridddningschef i Beredskap.
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Smedjebacken har avtal med flera andra riddningstjinster om s kallad grinslés samverkan. Det innebir att ndrmaste
station larmas oberoende av kommungrinser. I och med att det vid denna hindelse var riddningstjansten i
Skinnskatteberg som ocksé larmades har det avtalets granskats i denna utredning.. I det framgér att Skinnskattebergs
kommun ska bista med férstahandsinsatser och, efter beslut av RCB, dven forstirkningsinsatser i Malingsboomradet.

Larmzonerna som SOS anvinder nir de larmar ut resurser visas i figur 13. Man kan se att den larmzon som heter W48U44

utgdr en relativt stor del av Smedjebackens kommun dir andra kommuners riddningstjanst har ndrmare till platsen.

Figur 14 - Karta fran SOS Alarm som visar larmzonerna i omradet. Trafikolyckan vid
Djurlangen markerad med rott.

5.5.5 Utalarmering och ledning

Utalarmering av svensk riddningstjanst sker av SOS Alarm. Utlarmningen kan sigas ske 1 tvd steg; 112-samtal och
utlarmning. En SOS-operatér besvarar 112-samtalet och sd fort drendets art dr kint sa kopplas de operatrer som ska
skota utlarmningen in via medlyssning. De kan da lyssna med pa samtalet och vidta utlarmningsatgirder. Vid tidpunkten
for olyckan var detta organiserat sa att bida steg hanterades linsvis i det aktuella omridet. Arenden i Dalarnas, Orebro,
och Vistmanlands lin hanterades av respektive SOS-central, det vill siga Falun, Orebro och Visteris. Det innebir att ett
larmsamtal frin en plats i Dalarna besvarades i Falun. Om en riddningsstation i Vistmanland var den station som hade
snabbast kortid till platsen sa blev det SOS 1 Visterds som larmade ut stationen i Vistmanland.

Ambulanssjukvirden var diremot organiserad si att SOS i Dalarna och Orebro lin hade ett mandat att besluta hur
ambulanser i respektive lin skulle anvindas och férdelas. Detta kallas ambulansdirigering. I Vistmanland var det en annan
larmcentral, Medhelp, som hade avtal med landstinget om utlarmning och dirigering av ambulanser. Medhelp kom inte att
involveras aktivt i denna olycka. SOS-centralerna har mdéjlighet att larma ambulanser i ett annat lin, men om

ambulansdirigenten 1 det ldnet vill nyttja ambulansen till ndgot annat sa gar det fore.

Efter utlarmningen ir det omedelbart den utlarmade riddningstjanstorganisationen ansvar att leda sina egna resurser och
besluta hur de ska férdelas. Den utlarmade styrkan limnar ligesrapporter till SOS och i allmédnhet dven till ndgon form av
bakre ledningsniva. Denna bakre ledningsfunktion kan vara organiserad p4 olika sitt. I Smedjebackens kommun fanns,
som beskrivits ovan, en RCB-funktion i samverkan med Riddningstjinsten Visterbergslagen. Det innebdr att dven
Kopparbergs kommun ticks av samma RCB. I Skinnskattebergs kommun ér den bakre ledningen organiserat pa ett likartat
satt, dir 1 samverkan med Vistra Milardalens Kommunalférbund, VMKEF. Vid olyckstillfillet var RCB
Smedjebacken/Visterbergslagen bemannad av ett befil frin Visterbergslagen och RCB Skinnskatteberg/Vistra
Milardalen av ett brandbefil frin VMFK stationerad i Koping.

16



Kommun 112 och utlarmning | Ambulansdirigering | Riddningstjinstens bakre
ledning

Smedjebacken SOS Falun Falun RCB
Smedjebacken/Viisterbergslagen

Kopparberg SOS Orebro Orebro RCB
Smedjebacken/Viisterbergslagen

Skinnskatteberg SOS Visteras/ Medhelp RCB Skinnskatteberg/Vistra
Milardalens Kommunalférbund

Figur 15 - 6versikt 6ver inblandade aktérer inom utlarmning och bakre ledning.

5.5.6 Radiosamband

Radiosamband skedde med det vid tiden f6r olyckan relativt nya RAKEL-systemet. Vid en olyckshindelse kan
riddningstjdnst, ambulans och polis och SOS samtala via en gemensam RAPS-talgrupp. Systemet 61 val av RAPS-
talgrupp var olika i Dalarna och Vistmanland. I Dalarna fanns en uppsittning RAPS-talgrupper och en ledig talgrupp
delades ut av SOS vid varje insats. Det innebar att alla blaljusaktérer var vana vid att stilla in sin utrustning till aktuell
talgrupp. Ett vanligt problem var att uppgift om vilken talgrupp som gillde saknades. Det 16stes ofta enkelt genom att
kontakta SOS. I Vistmanland anvindes ett system med fasta talgrupper. Personalen pi en station dr dd van att en majoritet

av larm skoéts via den fasta talgruppen och man dr inte lika van att dndra talgrupp pa utrustningen.

Nir ldgesrapport ska limnas till SOS anvinds funktionen Call Back Request, CBR. Den som vill ha kontakt med SOS
trycker dd péd en knapp pé sin RAKEL-utrustning. SOS far dd en signal om detta och ropar upp enheten. CBR kan goras
med begiran om individsamtal eller gruppsamtal. Vid begiran om individsamtal ropar SOS upp enheten och samtal kan
toras mellan de tva parterna. Vid begiran om gruppsamtal kan samtalet horas av alla enheter som dr instillda pa den
aktuella talgruppen. Framkomst- och ldgesrapporter ska i regel géras som gruppsamtal sa att samtliga inblandade enheter
ska fi informationen. Vid gruppsamtal méste den enhet som vill bli kontaktad vara instilld pa ritt talgrupp, annars
kommer inte SOS anrop att héras.

5.6 Videofilm fran videokamera i brandbilens hytt
I brandbilens hytt fanns en videokamera placerad ca 50 cm till héger om hyttens mitt och riktad framét mot vigen.
Kameran var av modell Canon Legria HF R26, vilket dr en vanlig
konsumentvideokamera. Brindvidden i det vidaste liget, det lige som kameran normalt
startar i, motsvarar 41.2 mm i 35 mm-formatet. Det ligger mycket nira den sd kallade
normala brinnvidden (43,3 mm), som innebir en bildvinkel som liknar det minskliga
Ogat. Inspelningsformatet 4r 10801 med 50 filt i sekunden. Formatet innebir att varannan
horisontell linje lises av en ging per 1/50 sekund. Ett filt bestar alltsd av varannan
horisontell bildlinje. Vid analysen av filmen har en sa kallad avflitning gjorts, ddr filten

slas thop till hela bilder med en frekvens av 25 bilder per sekund. Den filmfil som

analyserats startar precis nir brandbilen svingt ut frin Hamngatan till Vasagatan i

Smedjebacken. Nistan hela framkérningen finns alltsa inspelad och filmen 4r 12.09 lang. Figur 16 - Videokameran som
Den slutar i samband med att brandbilen studsar till nir den dker 6ver Sjolidsvigen vid satt i brandbilen. Fotografi:

Polisen.
olycksplatsen. olisen

Videofilmen har analyserats ur tva synvinklar. Den f&rsta handlar om att frimst genom bildstrémmen fa en detaljerad

beskrivning av kérningen och avakningsférloppet. Den andra synvinkeln handlar om att analysera ljudet p4 filmen f6r att
kartligea de samtal och den radiotrafik som hors 1 brandbilens hytt.

5.6.1 Hastighetsberikningn av Hugo Melander, Traffic Safety Research and Engineering AB

I férundersékningsprotokollet finns en hastighetsberdkning av Hugo Melander, Traffic Safety Research and Engineering
AB (s. 132-135 i férundersckningsprotokollet). Melander har studerat nir olika féremal bredvid vigen passerar i
videofilmen. Han har mitt avstinden mellan dessa och p4 sa sitt kunnat berdkna en hastighet. Berdkningen ger att
hastighet av ca 90 km/h vid ingingen till kurvan fore olycksplatsen och en hastighet pa ca 70 km/h i samband med motet
med den andra lastbilen och avkérningen i vigkanten. Han anfr att en videokamera inte dr ett métinstrument och att han
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inte kan utesluta tidsfel i videoupptagningen. Han har dock provkort strickan i 50 km/h, filmat den kérningen fran
vindrutan och tillimpat samma metod for att berikna hastigheten. Resultatet har d4 hamnat mellan 49-51 km/h.

5.6.2 Bed6mning av utryckningskérningen av S6ren Wictorsson, Polishégskolan

Séren Wictorsson, lirare 1 utryckningskérning vid Polishdgskolan 1 Solna har gjort en bedémning av utryckningskérningen
(s. 136-139 i f6rundersdkningsprotokollet). Wictorsson har gjort en bedémning av utryckningskérningen relaterat till
trafiklagstiftningen och principer som anvinds vid utbildning av utryckningsférare inom Polisen. Angaende kérningen pa
riksvig 66 beskriver han den enligt foljande. "Min bedomning dr att utryckningskorningen pa riksvdg 66 bar gatt bra. Firaren bar
kart fort men det har varit god sikt och Gvrig trafik har uppmdrksammat utryckningsfordonet i god tid. Samspelet att fa fri vig bar fungerat
bra.” Kérningen pa 50-strickan pd den mindre linsvig 624 anser han gar f6r fort. En bit innan olyckskurvan far brandbilen
méte med en betongbil, och Wictorsson anser att hastigheten borde ha sinkts vid det métet. Sjilva avakningen forklarar
han med att brandbilen har haft en f6r hég hastiget vid ingdngen till kurvan fére olyckan. Detta 1 kombination med en
fordonsplacering for langt till vinster pa vigbanan menar han har resulterat i en sen upptickt av den métande lastbilen och
dérfor har ett behov av snabb sidoférflyttning till héger uppstitt. Wictorsson beskriver olyckskurvan som en mérk
vinsterkurva, det vill sdga en kurva som dr dold. I sidana kurvor fir man enligt Wictorsson inte ”lana” utrymme av det
métande korfiltet pd det sdtt som gjordes i det hir fallet.

5.6.3 Bed6mning av utryckningskoérningen av Per-Olof Engholm, Ridddningstjansten Dala Mitt

Fér att fa en annan bedémning har Per-Olof Engholm, Riddningstjinsten Dala Mitt, gjort en bedémning av filmen.
Engholm ir utbildad inom det koncept som togs fram nir sa kallat blaljuskérkort skulle inforas. Aven hans bedémning
utgér fran perspektivet utbildning av utryckningsférare. Bedémningen dr gjord efter att Engholm hort S6ren Wictorsson
vittna under rittegangen, men utan att han list Wictorssons utlatande i férundersékningsprotokollet.

Engholm bedomer att kérningen pa riksvig 66 gr bra. P4 den mindre linsvig 624 upplever han att hastigheten ar f6r hég
i forhéllande till vigens egenskaper och 6vriga férhallanden. Han menar att detta miérks pa fordonsplaceringen i
olyckskurvan. Placeringen ér pd grund av hastigheten f6r langt till vinster och féraren tvingas till en hastig gir till héger nir
den motande lastbilen uppticks.
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5.6.4  Stillbilder fran videofilmen
Nedan visas ett antal stillbilder fran videofilmen. Tv4 bilder visas pd métet med betongbilen. Direfter foljer fjorton bilder
mellan punkterna 77.57 7 filmen och olycksplatsen. Bilderna ir tidsangivna med minuter och hela sekunder i filmens 16ptid.

Figur 17 — Métet med betongbilen.

Figur 18 — T.v. 11:51 i filmen. Bakom kronet kommer olyckskurvan. T.h. 11:55. Bilen ér nu 6ver kronet och man kan se olyckskurvan.
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Figur 12 — T.v. 11:57. Olyckskurvan idr en sa kallad mork kurva - sikten é4r dold. T.h. 12:00. Kurvan bérjar 6ppna upp sig men sikten édr
fortfarande dold.

Figur 19 — T.v. 12.01, T.h. 12:02

Figur 20 - 12:03. T.v. Ungefir hir kan man ana att brandbilden gér 6ver lite mer pa vinster sida av kérbanan. T.h. 12:03. Den mé6tande
lastbilen har precis blivit synlig. Med tanke pa kamerans placering en halvmeter till h6ger om hyttens mitt, sa har féraren sannolikt inte
sett lastbilen vid det hir 6gonblicket.
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Figur 21 —T.v. 12:04. T.h. 12.05. Aven den métande lastbilen ligger nira mitten pa vigbanan och maste korrigera fordonspositionen f6r
att klara motet.

Figur 22 — Bada bilder 12.06. I bilden till h6ger ser man att lastbilen natt en fordonsposition natt ut till viglinjen med hégerhjulen.

Figur 23 — T.v. 12.07. Motet sker och ungefir hir eller strax innan har brandbilens framhjul sjunkit ner i stodremsan. T.v. 12.08.
Brandbilen dker i linje med diket. Strax efter denna bild dker brandbilen 6ver Sjolidsvigen och sedan ner i diket. I samband med detta
stannar filmen vid 12.09.

5.7 Radiosamband och samtal under utryckningskérningen

For att kunna analysera tillgingen pa information i brandbilens hytt har en utskrift gjorts av de samtal som gar att hora pa
videofilmen. I polisens férundersékningsprotokoll finns en utskrift av radiotrafik som bygger pa ljudfiler himtade hos
SOS Alarm. Dessa dr dock inte kompletta eftersom endast anrop knutna till ett drende dr kopplade till det drendet nir man
i efterhand soker efter ljudfiler. Samtal mellan personerna i brandbilens hytt gir dven de férlorade av naturliga skil.
Sammanlagt sju ord av mindre betydelse som inte kunde tydas pa videofilmen har kunnat kompletteras med hjilp av

polisens utskrift.
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Alla horbara samtal och Gvriga relevanta observationer har antecknats med tillh6érande tidpunkt. Tiderna som anvinds ar

tiden i videofilmen. Utéver detta har samtalen placerats in pd en tidslinje, se figur 18 nedan. Tidslinjen ger en grafisk

6verblick av samtalen och det har varit méjligt att gruppera samtalen i ett antal olika delar 1-7.

Figur 24 - Tidslinje av hérbara samtal i brandbilens hytt. Tiderna ir satta efter videofilmen och borjar saledes vid 0 och slutar vid

avakningen vid 12 min 9 sek.

5.7.1 Intern diskussion om fiardvig mm

Under filmens férsta minut £6rs ett samtal inne i brandbilens hytt
mellan chaufféren och den som sitter héger fram. Chaufféren vill
bekrifta valet av firdvig och siger dven hogt ut att han stéller
radion pa 10, vilket innebdr talgrupp Dala-RAPS 10 i
rakelsystemet. M2 meddelar att han slagit pa videokameran och att
’nu fir ni kéra ordentligt.” Det antyder att sikerhet vid
utryckningskorning dr ndgot som diskuteras i organisationen.

LR UL
1 o2z 270
M1: Det maste vara enklast
att dka Soderbarke in Malingsbo
00:25 00:41
M2: Va sa du? M1: D& staller vi in den\dir p& 10 &
00:26 00:45
M1: Séderbarke Malingsbo M2: Nu blir ni med, sd nu ska vi kra ordentligt
00:48
00:27 M1: Va siger du?
M2: Ja
00:49
00:30 M2: Nu dr ni med pa film, sd nu far ni kéra ordent!
M1: Det ska va mellan Malingsbo och Kloten D050

M1: Ja, jadvlar

5.7.2 Kvittens mot och informationsinhdmtning fran SOS Alarm

Efter ca en minut anropar SOS 225-4890, som dr den mindre
riddningsbilen som styrkeledaren tillika riddningsledaren
sitter i. Samtalet kdnns igen f6r den som arbetar inom
riddningstjansten. Riddningsledaren fragar om olyckans
beskaffenhet och position mm. Under samtalet, som varar i ca
1,5 minuter, stings sirenen pa brandbilen av. Nir information
om platsen inhdmtats verkar riddningsledaren n6jd eftersom
han sdger att ”...da tackar vi sa linge sa dterkommer vi sen da...”
(Forsta textstycket 1 block 3.).
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5.7.3 Ambulanser, skadade och birgare

Del 3 ir egentligen en fortsittning av del 2, men precis
nir riddningsledaren ska avsluta samtalet kommer han
pé att han ska fridga om ambulans ér larmad p4 olyckan.
Svaret blir att tre ambulanser 4r larmade och i samma
replik stiller SOS fragan om birgare ska kallas till
platsen. Det normala vid en singelolycka ir att tva
ambulanser larmas. Riddningsledaren svarar snabbt att
birgare kan larmas, och fortsitter med att stilla fragor
om olyckans allvarlighetsgrad. Det mirks tydligt att
riddningsledaren reagerar pa uppgiften tre ambulanser.

Han vill girna stanna kvar i diskussionen om olyckans

beskaffenhet och antalet skadade trots att SOS sagt klart slut. SOS meddelar att det dr en person som ir skadad, att det ér

en personbil som har voltat, samt att personen ér vaken, kontaktbar och ute ur bilen. P4 slutet av samtalet kan man ana att

riddningsledaren fortfarande dr fundersam 6ver den motstridiga
informationen.

5.7.4 Intern diskussion om ambulanser och knapphindig
information
En bit in i del 3 paborjas en diskussion i brandbilens hytt. Den ér svar
att tyda eftersom de som sitter i brandbilen hérs simre dn
radiokommunikationen. Dock anar man att diskussionen handlar om
att tre ambulanser har larmats och ndgon anvinder uttrycket
“knapphandig information...” . Det dr tydligt att radiokommunikationen
har gett upphov till fragor.

5.7.5 Radiosamtal mellan 4890 (rdddningsledarbilen) och 4710
(olycksbrandbilen)

4890 ropar upp 4710. Man har vissa problem med hérbarheten pa

radion. Det man egentligen g6r under samtalet dr att stimma av

firdvigen. Det sker ingen diskussion om larmets allvarlighetsgrad eller

hur den motstridiga informationen i del 3 ska tolkas.

5.7.6 Radiosamtal mellan SOS och ambulans

:00 03:00 04:00

03:44
M1: (gér ej att hira ca 8 stavelser)
...50m skulle ha tre ambulanser

71 (gér ej att hora).cambulans,

03:47
?: Ja, lite dalig, knapphandiginformation. 04:52
M1: Neej,
03:51
M1:laa 04:5
03:56 7 ar dusdker..,
K: [gar ] att hira ca 4 stavelser)-.dar ifran d3?
04:56
ligt 03:59 M1: Férséker ju (jobba/hoppa) pa
?: Jag vetinte, det borde det vara.
05:04

4

04:45

?: [ohérbart)

05:

05:19 06:09
4890: 4710 fran 4890, M2: Ja, vi passerar Malingsho
4710 har vi kontakt, kom._och tar hger {ohérbart)....

05:43
M2: Ja, vi har kontakt, vi hor dig vildigt bra,
vi har {oharbart) med 505 ocksa, kam.

05:54

06:19
05:25 4890: Det later bra det da siger vi
M2Z: (Helt ohorbart) da slut s ldnge, klart slut 47... 4890.
05:36
4890: Kan ni upprepa, det hordes vildigt daligt.

4890: Ja, det |3ter bra da, da tar vi hoger,
nar vi aker genom Malingsbo, sa tar vi ju
hoger upp mot Kloten dé, s& pa hoger
sida s&a ska den har Djurlangen ligga d& kom.

SOS ropar upp ambulans 25-9440. SOS
meddelar att det 4ven har larmats en
ambulans frin Kopparberg men
torklarar inte heller hir i klarsprak
varfér tre ambulanser larmats. En
diskussion om vilken ambulans som
ska bli ledningsfunktion (motsvarar
ungefir riddningstjdnstens
riddningsledare) fors. For andra
gangen under framkdrningen meddelar
nu SOS en sammanfattning av den

information man har om olyckan — att

det har gitt bra, att patienten dr vaken, kontaktbar och bléder fran huvudet samt att hen blir omhindertagen pa plats.
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5.7.7  SOS forsoker ropa upp 224-7010 Skinnskatteberg
Under ungefir en minuts tid gér SOS fyra anrop till 224-7010,
som dr den slickbil som larmats fran Skinnskattebergs till
olyckan. Det tredje och fjirde anropet formuleras som ”...SOS
svarar pd...” vilket gor det rimligt att anta att samtliga anrop har
gjorts som ett svar pd en si kallad Callback Request (se avsnitt
3.4 Organisatoriska férutsittningar...). Det betyder alltsd att
riddningsstyrkan fran Skinnskatteberg har velat komma i
kontakt med SOS. I SOS-rapporten ser man att 224-7010
dndrar sin status till F i samband med dessa anrop. Det betyder
sannolikt att de var framme pa olycksplatsen.

5.8 Intervjuer och férhor

PR JLRHL) IIUU

7

09:22
S0OS: 505 Alarm lyssnar pa riddning 224-7010, kom.

09:43
S05: SOS Alarm lyssnar pd rdddning 224-7010, kom.

10:04
S0OS: 505 Alarm svarar raddning 224-7010.

10:19
S0S: DA har ni SOS Alarm som svarar 224-7010, kom.

10:30
S05: Ingen forbindelse, klart slut.

Den personal frin Smedjebackens riddningstjinst som var inblandade har intervjuats av Kent Sjoberg 1 botjan av

utredningen. De har inte intervjuats efter att denna utredning fatt ta del av videofilmen. Underlaget dr dirfor inte fullt sa

starkt som det hade varit 6nskvirt. Flera av de inblandade har f6rhérts av polisen och denna utredning har tagit del av

férhérsprotokollen, som ingir i forundersékningsprotokollet. Férhéren dr gjorda inom ramen fér en brottsutredning och

hinsyn har tagits till det vid tolkningen av dem.

5.8.1 De tva brandmin fran Smedjebacken som satt bak i brandbilen

Det som framgér av intervjuer med de tva passagerarna i brandbilen ér att de kinner féraren som en van chauffor, att de

upplevde framkdrningen som normal och att de férsta de reagerade pa var métet med betongbilen. Bdda reagerade pd att

métet kindes trangt. En av brandmiénnen uppger i polisférhoret att denne trodde att Smedjebacken skulle vara f6rst pa

plats vid olyckan.

5.8.2 Chaufforen

Chaufféren f6rhérdes som misstinkt av polisen. Han uppger att han upplevde sin fordonsplacering som bra och blev

Overraskad av métet med den vita lastbilen, som han upplevde korde fort och hade en placering nira mitten av vigen. Han

sag att det fanns utrymme pa lastbilens hogra sida och insig da att det skulle bli trangt vid métet. Han dndrade

fordonsposition it héger och upplevde att framdelen pa brandbilen sjénk ner innan han kommit utanfér asfaltskanten.

Det kindes som att asfaltskanten gav vika och sjénk ner.

5.8.3  Styrkeledaren tillika rdddningsledaren som satt i den mindre skirsldckarbilen

Styrkeledaren ndmner att han uppfattat informationen om att det endast var en skadad och att tre ambulanser var larmade

som motstridig.
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6 Analys och reflektioner

6.1 Fordonet

Generellt finns det manga delar av ett fordons beskaffenhet som dr av vikt f6r trafiksikerheten. I den hir olyckan 4r det
framforallt en som har varit viktig — hyttens slagtdlighet och formbestindighet. Enligt tidigare resonemang sa finns det
viktutrymme att forstirka hytten pa brandbilar. Det bor vara rimligt att en brandbil ska klara en kraftig kollision eller en
voltning utan att hytten deformeras alltf6r mycket. En aspekt som bor vigas in ér att lastbilshytter sannolikt édr
dimensionerade for att skydda en person. Nir man som i riddningstjinstens fall ofta dr fem personer i hytten finns det all
anledning att investera mer i skyddet.

6.2 Vig och viganordningar

Ett antal sidkerhetsbrister i vigens och viganordningarna har hittats och de ér relevanta paverkansfaktorer i olyckan. Dessa
brister har redan 1 viss man kommunicerats och kommer 4ven i samband med denna utredning att kommuniceras med
Trafikverket, dven om det ligger ndgot utanfér den hir utredningens ram. Det som 4r anmarkningsvirt dr att Trafikverket
inte sjilva gér mitningar med lasermitbil eller studerar redan gjorda lasermitningar i samband med dédsolyckor i
vigtrafiken dir vigbanans egenskaper kan antas ha inverkat pd olyckstorloppet.

Aven om de upptickta sikerhetsbristerna hanteras av Trafikverket kommer det ind4 att vara en verklighet fr Sveriges
riddningstjdnster att vignitet pd manga héll 4r av simre standard. Utryckningskérningar mdste kunna genomfdras pé ett
sdkert sdtt dven pa déliga vigar.

6.3 Utbildning i utryckningskoérning

Det dr uppenbart att utbildning i utryckningskérning dr en faktor som kan paverka sikerhetsnivin vid utryckningskérning.
Det har konstaterats att den utbildning som bedrevs i Smedjebacken inte nar upp till den nivd som motsvaras av milen i
Grundldggande kompetensmal for utryckningsforare. Den som ansvarar for det i en riddningstjdnstorganisation ir naturligtvis
riddningschefen. Denne agerar dock inte i ett vakuum, utan styrs av ett stort antal krav och behov. Sirskilt i en liten
organisation miste verksamheten prioriteras timligen hart. Det som ér intressant i sammanhanget dr att Smedjebacken
bedrivit sdrskilt utbildning 1 mobil arbetsplattform. Det beror pd att reglerna dr tydligare. I AFS 2006:6 finns tydliga krav pa
att det ska finnas dokumentation &ver personalens praktiska och teoretiska kunskaper for att de ska fi anvinda
lyftanordningar och lyftredskap. Det finns inget sidant krav avseende utryckningskérning. Det gir alltid att hdvda att
arbetsmilj6lagens allminna skrivningar giller, men ett sidant resonemang leder till att alla mer detaljerade sdkerhetsregler
inom olika omrdden skulle vara onédiga. Ett mer tvingande regelverk kring utbildning och kompetens inom
utryckningskdrning skulle utgdra ett stéd f6r Sveriges raddningstjanster att prioritera det riskomradet. En annan f6ljd av
tvingande regler dr att det snabbt uppstar en stottande struktur i form av etablerade utbildningspaket och
utbildningsféretag som kan erbjuda dessa.

6.4 Utryckningskorningen

Utryckningskérningen har bedémts av Polisen och av en instruktor i utryckningskérning pd Riddningstjansten Dala Mitt.
Béda dr samstimmiga om att en f6r hdg hastighet har lett till en felaktig fordonsplacering och att detta har pitvingat en
hastig mandver at hoger som lett till avikningen. Denna utredning gérs i ett lirande och sidkerhetshéjande syfte, och att
klandra en enskild individ pd grund av att den befann sig ndrmast olyckan nir den intriffade ger inga verkningsfulla
sakerhetsh6jande atgirder. I samband med utredningen har tva olika perspektiv pa olyckan kunnat anas. Det ena dr en
ndgot démande syn som anser att foraren orsakade olyckan och att man borde slagit av pé takten nir det gick ut
information om att det var lugnt pé platsen. Det andra perspektivet dr att det var en helt normal och bra
utryckningskoérning och att det var otur och brister i vigsikerheten som orsakade olyckan. Den hir utredningen vill inféra
ett tredje perspektiv. Det var inte féraren som orsakade olyckan, men f6r den sakens skull far man inte blunda for att
kérningen inte blev s sdker som man hade kunnat férvinta sig.
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6.5 Prioritering av utryckningskoérning

For att minska risken vid utryckningskorning ar det viktigt att det sker en prioritering av larmen och att
utryckningskérningen anpassas dérefter. Ndr man i efterhand tittar pd fakta som omgirdar olyckan ér det litt att dra
slutsatsen att det hir egentligen var en onddig utryckning. For att hitta verkningsfulla dtgirder 4r det dock meningslést att
resonera om att ”...man borde...” eller ”...man skulle ha...” Det viktiga ir att se vilka 4tgirder som kan leda till sikrare
utryckningskoérningar i framtiden. Det kommer dven i framtiden att finnas olyckor dir sekunderna riknas. Men de dr en

liten minoritet av de olyckor en riddningstjanst larmas till.

Det har klarlagts att 224-7010 fran Skinnskatteberg var framme vid olyckan vid Djurlaingen innan Smedjebackens brandbil
av olyckan. Det har dessutom klarlagts att hjilpbehovet pa plats egentligen bestod av sjukvardsinsatser och transport till
sjukhus f6r en person. Detta dr efterhandsinformation och egentligen ingenting som besittningen i den olycksdrabbade
brandbilen hade tillging till. Det man hade tillging till 4r det som har beskrivits i avsnittet 4.7. I analysen av
kommunikationen framgar flera problem. Fér det férsta bér det nimnas att den radiokommunikation som f6rs ér vildigt
typisk f6r en riddningsinsats. Trots att olyckor kan vara vildigt olika sa komprimeras beskrivningar till ett format som
passar for radiokommunikation. I bakgrunden finns dessutom hos manga brandmin och brandbefil erfarenheter av att
den beskrivning av olyckan man fir under framkoérningen inte stimmer nir man kommer fram till platsen. Den rimliga
slutsatsen av sadana erfarenheter dr att man bor forvinta sig ett virre ldge dn vad som meddelas i bérjan. Féljden blir en

négot skeptisk hallning till information som talar om att det 4r lugnt pa plats.

I avsnittet 4.7.3, som innehdller andra halvan av kvitteringssamtalet mellan riddningsledaren och SOS, fir man en kinsla
av att SOS-operatdren och riddningsledare 61 varsitt samtal. Den ena férefaller mest intresserad av att 16sa frigan med
birgare medan den andra dr fokuserad pd att fa mer information om hur olycksplatsen verkligen ser ut. Den fOrsta
informationen om hur det ser ut pé platsen kommer egentligen precis i samband med det, och det dr uppenbart att den
leder till osikerhet hos riddningstjdnstens personal. Det bekriftas av intervjun med riddningsledaren i efterhand och det
mirks pa diskussionen i brandbilen som hérs pa videon. Nir rdddningsledaren kontaktar 4710 sa berdrs inte uppgifterna
om olyckan. Andra gangen informationen om att det bara dr en skadad gér ut si gbrs det i samband med SOS kontakt med
ambulanserna. Det dr alltsa inte riddningstjinstens samtal. Sammanfattningsvis kan sdgas att man hade tillgang till

information om att det var lugnt pé plats, men den var inte férpackad pa ett anvindbart sitt f6r situationen.

RCB:s roll i rdddningstjdnsten Smedjebacken dr en avvaktande roll. RCB har inte ndgon mer information dn vad
styrkeledaren och brandminnen i brandbilen har om larmet. Forst nér styrkan dr framme far RCB en ligesrapport. Denna
situation i kombination med en stark tonvikt pa rdddningsledarens roll, gor att det dr svart f6r RCB att ligga sig i
utryckningen. Det finns ett sitt att ge RCB mer information om olyckor i ett tidigt skede, och det dr medlyssning frin
SOS. Nir det 4r klart var en olycka har intriffat och att det sannolikt beh6vs en riddningsinsats sa kan RCB lyssna med pa
samtalet mellan inringare och SOS-operatér. I det hir fallet hade RCB kunnat héra larmsamtalet utan att gd miste om

nyanserna ndr informationen 6versitts till radioformat.

Aven i organisationer som anvinder medlyssning for sin bakre ledning kan det vara si att man 4nda inte ligger sig i
utryckningen. Det finns endast ett fatal riddningstjinster som har ett férberett system for prioritetsbestimning av larm. De
anvinder da ett system som liknar ambulansens, med siffror 1-3 beroende pa prioritet. Vilka larm som hér till vilken siffra
och vilka regler for utryckningskdrning som motsvaras av siffran dr bestdmt i f6rvig. Utan ett sidant i f6rvig
6verenskommet system dr det svirt och omstindligt att styra prioriteringen av en utryckningskérning. Man maste da

torklara 1 klartext vad man menar, t.ex. ”’sld av bliljus och siren” eller ”inga hastighetsévertridelser”.

Att Skinnskatteberg har nirmast till olyckan dr uppenbart om man tittar pa kartan i efterhand. Denna information verkar
dock inte ha funnits tillgdnglic under framkdrningen. Den har heller inte uppdagats genom radiokommunikation med
Skinnskatteberg beroende pa att de inte haft ritt RAPS-kanal installd.
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7 Atgirdsforslag

Denna utredning har tagit lang tid att firdigstilla. Riddningstjansten Smedjebacken har redan vidtagit flera atgirder for att

forbittra sikerheten vid utryckningskérning. Dock presenteras alla atgirdsforslag hir av den anledningen att de 4r
relevanta f6r manga av riddningstjinstorganisationerna i Sverige. Vissa dtgirdsforslag dr enligt forfattaren relevanta for
svensk riddningstjdnst pa nationell niva. Dessa atgirder kan vara av en art som det 4r svirt for en enskild

riddningstjdnstorganisation att sjilv genomfdra.

7.1 Utbildning i utryckningskérning
e Ta fram ett kompetenskrav f6r utryckningsforare i organisationen. Lat Grundlaggande kompetensmal for
utryckningsforare vara vagledande nir kompetenskravet tas fram. Kompetenskravet bor innefatta nyutbildning och
aterkommande fortbildning och 6vning.

e Kvalitetsdkra att endast de som ér godkinda enligt kompetenskravet far kora.

7.2 Anpassa utryckningskérningar till radande behov
For att kunna anpassa risktagandet vid utryckningskérning ricker det inte med att upplysa férare om att “komma ihag” att
korningen ska anpassas till situationen. Det som behdvs ér en kedja av f6rmagor i organisationen. Dessa dtgirder bedéms

vara relevanta f6r manga av Sveriges riddningstjinster.

e Skapa en férmaga att bedéma insatsbehovet och angeligenhetsgraden vid olyckor i ett tidigt skede. Det enklaste
séttet dr att ett brandbefdl som har mandat 1 organisationen far tillgang till medlyssning frin SOS Alarm. Andra
sitt dr att anvinda sig av ett inre befdl som har tillgdng till medlyssning av larmsamtal. I Smedjebackens fall bor
man antingen stka samverkanslsningar for att fi tillgang till nagon form av inre befil eller inféra medlyssning
for RCB.

e  Skapa en férmaga till tidig ledning av rdddningsresurser. Med tidig ledning avses en férmaga att, utifrain bedémd
angeldgenhetsgrad, larma ut kompletterande resurser och styra prioritet pd resursernas utryckningsskérning.

e  Dor att kunna styra utryckningskérning hos enheter utifrin en bedémd angeligenhetsgrad behovs ett férberett
system fOr utryckningsprioritering. Férslagsvis infors ett system med prioritet 1, 2 och 3 med tydligt definierade
och inarbetade innebérder. Ett system f6r utryckningsprioritet bor helst utarbetas pa nationell niva for att £a bést
effekt. Det dr dock inte litt att hitta en nationell aktér som ér limplig att driva fragan.

7.3 Gor en 6versyn av kommunens geografiska omrade och stirk féormagan att samverka med
angrinsande riddningstjinster

e Se 6ver kommunens larmzoner och samverkansavtal med andra riddningstjanster. Delar av den egna kommunen
som ndas visentligt snabbare av andra kommuners riddningstjanst bor sirskilt beaktas. Man bor 6verviga om
hindelser i de omridena helt kan hanteras av annan kommuns riddningstjinst. Resultatet av en sidan Gversyn
bér delges insatspersonalen.

e Ova regelbundet samband tillsammans med omkringligeande riddningstjinster och SOS Alarm.

7.4 Forstarkt hytt i brandbilar

Det ir svirt £6r en enskild riddningstjinst att dstadkomma en férdndring i hur brandbilar byggs. Sveriges
riddningstjanster, MSB, lastbilstillverkare och pabyggare bor i samverkan utreda om brandbilar kan byggas med en
torstarkt hytt som klarar en rullning utan att deformeras kraftigt.
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