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Sammanfattning

Lérdag den 27 maj klockan 04:34 sparade ett norrgaende Arlanda expresstag ur i 150 km/h och
fardades mellan 850 — 900 meter innan det stannade i hojd med A-trains tagverkstad, dven kdnt som
Blackvreten. Blackvreten ligger ca 1,9 km fran ingangen till Arlandas tunnelsystem i Sigtuna kommun.
Tagets tva bakre delar hade hoppat av ralsen men taget stod upp. Sparet blev krossad under tagets
framfart men turligt nog forblev stambanans kontaktledning hel. Ombord fanns 67 personer var av
en behodvde transporteras med ambulans och tre blev lindrigt skadade.

Efter en lugn insats framkom det flertalet fragor som behodvdes besvaras. Under insatsen
raddningsfrankopplades och skyddsjordades inte kontaktledning trots intern utbildning vilket medfér
nagra fragor. Aven en evakuering av taget genomfordes och fragor rérande denna. Larmplanerna har
granskades for att se om ratt enheter larmas forst samt hur samarbetet mellan aktérerna fungerade.
Denna rapport har inte granskat olycksorsaken, hdandelseférloppet innan taget stod stilla eller
insatsens genomférande som helhet. Rapporten fokuserar i huvudsak pa raddningstjanstens insats
fran forsta larm till avslutad insats. Denna rapport ar i rent larande syfte och tittar inte pa nagra
skuldfragor.

Det finns flera faktorer som férhindrande en férvarrad situation: Att kontaktledningen var intakt
medforde att det inte fanns en 6verhdangande fara att nagot som inte ska vara stromférande blev
stromforande. Att stromavtagaren var nerfalld gjorde taget praktisk taget stromlost. Att delar av
taget stod kvar pa rélsen mojliggjorde jordningen av taget. Att foraren inte var utslagen mojliggjorde
jordningen av hégspanningsutrustningen samt att batteriet frdnkopplades. Aven att trafikstopp
implementerades tidigt forhindrade en pakérning av det ursparade taget.

Efter att granskat insatsen kommer denna rapport fram till att valet att inte raddningsfrankoppla och
skyddsjorda var acceptabelt. Evakueringen av tagets 67 personer med bagage tog cirka 18 minuter
och flera variabler kunde identifieras som paverkade evakueringen: Antal passagerare, antal
skadade, taget placering, om bagage blockerar utrymningsvagar, antalet utrymningsvagar och
passagerarnas sinnestillstand.

Larmplanens utalarmeringsindex ar som féljande: 3 slackenheter + 2 héjdenheter + vattenenhet +
insatsledare + Regional insatsledare + Katastrofcontainer+ Ras och Tung Raddningsenhet +
Tagkontakter. Denna rapport kommer fram till att vidare utredning om hojdfordon, som
transporterar skyddsjordningsutrustningen ar nédvandiga i utalarmeringsindexen. Givet namnd
skyddsutrustning inte transporteras i hdjdfordonet. Samt att underséka om terrangfordon bor finnas
med ifall otillganglig terrang.

Under denna insats har flera hinder identifierats vilka forsenat raddningsinsatsen eller kunde ha givit
allvarliga konsekvenser. Det tog 5 minuter fran att taget sparade ur till att larmet tog sig in till SOS
Alarm pa grund av stress, inldrd rutin och systematisk avvikelse. Det drdjde cirka 12 minuter fran att
forsta styrkan kom fram till de fjarrstyrda grindarna till omradet innan dessa 6ppnades. Dessa tva
forseningar medférde att det tog ca 32 minuter fran att taget sparade ur till att forsta styrkan var vid
taget. Vidare blev det en férdréjning pa cirka 6 minuter fran forsta forfragan om regionens
forstarkningsresurs till att det larmades ut. 235-5455 Sigtunas bandvagn fick under utkorning
problem och kom aldrig fram.

Denna insats praglas av turen att det inte blev varre. Forutsattningarna hamnade under nastan ideala
forhallanden och kunde hanteras utan att ovan identifierade avvikelser hade nagon paverkan.

Under kapitel 6 far de inblandande aktorer rekommendationer pa férbattringar.
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Efter en avslutad raddningsinsats ska kommunen enligt lagen (2003:773) om skydd mot olyckor 3
kap. 10 § genomfoéra en utredning i skdlig omfattning for att klarldgga orsakerna till olyckan,
olycksforloppet och hur insatsen har genomforts. Efter en avslutad insats den 27 maj 2023, dar ett
snabbtag sparade ur efter ldmnat centralstation Stockholm pa vdag emot Arlanda Airport, framkom
flera avvikelser som lede till flera fragestallningar som bor besvaras. Principen bakom fragorna ar att
denna typ av olycka d&r mycket ovanlig och Brandkaren Attunda saknar nerskrivna erfarenheter av
skarpa larm med liknande karaktar. Dessa fragestallningar redovisas nedan.

Fragestallning:

e Under insats raddningsfrankopplade och skyddsjordades inte kontaktledningen trots interna
policys och avtal: Under vilka forutsattningar genomférs raddningsfrankoppling/
skyddsjordning? Hur sag forutsattningarna ut har? Finns det férutsattningar dar
raddningsfrankoppling/ skyddsjordning inte behovs?

e Under insatsen behdvde en evakuering av tag ske: Hur var férhallandena vid denna
handelse? Hur lang tid tar det fran beslut tills ett tagsatt ar evakuerat? Vilka ar det viktigaste
faktorerna som styr hur lang tid en evakuering tar?

e Det finns framtagna larmplaner for denna typ av handelse: Var det ratt resurser som
larmades? Gick det att fa ut de resurser som behévdes? Finns det nagot resursbehov som
saknas for denna typ av handelse?

e Under insatsen samarbetade flera olika aktorer tillsammans: Hur sag ansvarsfordelningen ut
bland aktorerna?

Avgransningar:

Utredningen fokuserar inte pa olycksorsak eller insatsens genomférande som helhet.
Olycksutredningen syftar inte till att peka ut personer fér vad de gjort eller inte gjort i samband med
handelsen. Syftet ar inte heller att pa nagot vis utreda eventuella skuldfragor. Utredningen beaktar
den tid som forldpte fran att forsta larm inkom till att sista rdddningsstyrka lamnade platsen.
Insatsens genomférande kommer i huvudsak att fokuseras pa raddningstjanstens insats. Denna
rapport ar enbart for eget larande och erfarenhetsutbyte.

Metod:

Utredningen har delvis anvant sig av barridrsanalys och applicerat enklare MTOI perspektiv i
granskningen. Dar MTOI star fér Manniskan, Teknik, Organisation och Information. “Mé&nniskan”
innebar bland annat manskliga brister, kompetens, handhavandefel och motivation. ”Teknik” innebar
bland annat teknisk utrustning/system som inte har fungerat som avsedd. "Organisation” handlar om
kulturer och inbyggda systematiska fel inom en organisation. “Information” ar informationsflodet i
alla dess former. Ett MTOIl-perspektiv kollar pa samspelet mellan dessa variabler. En barridrsanalys
utgar fran att det finns flera “barridrer” som behoéver brista for att en olycka ska vara ett faktum och
framtas normalt genom en sa kallad ”olycksfjaril” (bowtie model), se Figur 1.
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Fore Efter

| Orsak1

Bakomliggande
Orsaker

I- | Ormsak2.

Figur 1 Exempel pa en olycksfjéril. | detta exempel kréiver flera orsaker ska ga fel fér att en héndelse ska
intrdffa.

Den data som har inhamtats och granskats har gjorts genom litteraturstudier av tillgdngliga offentliga
dokument och utbildningsmaterial. Vidare har platsbesok gjorts for att ta del av mer kansliga
dokument, ljudloggar och videoinspelningar. Intervjuer med nagra fa inblandade i ledande roll gjorts.
Valet att inte intervjua flera har gjorts for att starten for denna undersdkning ar sa pass langt efter
handelsen att palitligheten av vittnesmalens aterberattelse gar att ifrdgasattas. Kapitel 3 presenterar
handelsen i kronologisk ordning. Kapitel 4 gar genom vilken data som ar inhamtad.

Granskningen har som tidigare namnts applicerat ett enklare MTOI-perspektiv men dven ett generellt
"forbattringssokande”-perspektiv har nyttjats. “Forbattringssékande” har inneburit att granska
processer som har fungerat som det ar tankt men kanske gar att inom rimliga granser genomfora
snabbare/ pa annat satt/ effektivare och sa vidare. Utkast av rapporten, antingen i delar eller hela
har skickats for granskning hos kunniga inom respektive omrade for sakutlatande.

Kvalitetssakrad av

Charlotte Lindberg, brandingenj6r/ Brandkaren Attunda

Jonas Lindau, olycksutredare/ Brandkaren Attunda

Sten Andersson, operativstrateg/ Brandkaren Attunda

Richard Liljedahl, samordnare externutbildning och tidigare SJ anstalld/ Brandkaren Attunda
Peter Henricsson, sakerhetschef/ A-train AB

Rikard Mikkelsen, sakkunnig inom tag och jarnvag/ A-train AB
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2.1. Begrepp

Elsikerhetsledare/-samordnare: Ar den person som ansvarar fér sikerheten for arbete i och runtom
hogspanningsutrustning. Nar raddningstjansten arbetar med skyddsjordning eller raddningsfran-
koppling ar det styrkeledare och/eller insatsledare som agerar elsidkerhetsledare/-samordnare.

Nodfrankoppling: Atgard for att snabbt frankoppla kontaktledningsspanning. Kan ske via tryckknapp
for nédfrankoppling, via Trafikverkets larmnummer eller SOS Alarm-112. Efter nédfrankoppling
fordras omedelbar kontakt med eldriftingenjéren for bekraftelse. Nodfrankoppling innebéar dock inte
att kontaktledningen blir ofarlig.

Raddningsfrankoppling: Gors for att forhindra 6verbryggning av spanning mot en olycksplats oavsett
om trafiksdkerhetsatgarder ar vidtagna eller ej. Rdddningsfrankoppling innefattar franskiljning av
bade kontaktledning och hjalpkraft. En raddningsfrankoppling innebar att taget blir stromlést men
ledningar kan fortfarande vara spanningssatta. Utfors av antingen trafikledningscentralen eller
driftledningscentralen, beroende pa vem som har ansvaret 6ver aktuellt sparomrade via en
eldriftingenjor. Efter en raddningsfrankoppling sker en skydds-/arbetsjordning.

Skydds-/ arbetsjordning: Innebar att raddningstjansten eller motsvarande sikerstaller att eventuell
strompakoppling nagonstans i elnatet inte ska paverka det 6vriga arbetet. Arbetet sker av en
jordningsgrupp om minst tva personer och utfors cirka 50 meter eller minst en stolpes avstand fran
fordonet. Atgarden utfors férst genom en spanningsprovning dar elledningens spanning kontrolleras.
Darefter kopplas ett jorddon ordentligt till bada ralssparen innan en ledningstang sammankopplar
jorddonet och kontaktledningen. Efter genomférd jordning rapporteras detta till elsdkerhetsledaren.
Skyddsjordningen ar komplett nar bada sidorna av arbetsomradet &r skyddsjordade.

Stromavtagaren: Ar den del av tdget som ligger emot kontaktledningen och tar emot strém. En
strdmavtagare kan sinkas bade manuellt av féraren eller tagvard och automatisk av taget sjalv nar
vissa ovanliga fordonsfel uppstar. Foraren kan mandvrera stromavtagaren och vélja om den ska vara
uppe eller nere. Det finns en knapp for nodfallning av stromavtagaren och kan genomforas av all
personal ombord pa taget och fungerar dven vid inaktiverad férarhytt. Strémavtagaren mandévrerar
och halls uppe med hjalp av tryckluft. Vid nedstankt ldge finns ingen praktisk risk for eléverslag. Risk
for eloverslag finns nar stromavtagaren ej ligger an helt mot kontaktledningen och huvudbrytaren
slas till. Vid nedsankning av stromavtagaren slar automatisk huvudbrytaren fran och darmed finns
ingen risk for 6verslag av el.

Trafikstopp: Innebér att all tagtrafik mellan tva punkter stoppas for att hindra olyckor. Trafikstopp
begars och havs av alla aktorer var for sig da trafikledningen inte kan ha koll pa vilka som arbetar pa
sparet samt om en aktér haver sitt trafikstopp sa kan fortfarande en annan aktor vara pa sparet.

Tégklarerare: Ar den operatdr som évervakar samtliga tdgens rérelse inom ett omrade som kan
variera i storlek beroende pa komplexiteten. Tagklareraren leder tagtrafiken pa den mest effektiva
vagen med hjalp av vaxlar, signaler och 6vervakar sdkerheten. Tagklareraren kallas dven for “fjarren”
i vardagligt tal efter titeln fjarrtagklarerare som styr 6ver langa strackor med hjalp av fjarrstallverk.

4
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Trefas

2.2. Jarnvagen hjalpkraft-
ledning Bl
ariina
Nedan presenteras infrastrukturen, taget och /'
sdkerhetsrutinerna. Assstachning - Bartrad

2.2.1. Infrastrukturen Kontakttrid

Den infrastruktur for jarnvag som ar vanligast
forekommande i Sverige ar det system som i vardags
kallas stambanan. Detta system anvander sig av ett
15 000 volt (15 kV) enfassystem i form av vaxelstréom
(AC) som matas in i kontaktledningarna av ett sa
kallade omformarstationer.

Utliggare

Kontaktledning

Hela systemet halls upp av kontaktledningsstolpar,
se Figur 2 som sitter normalt 60—65 meters
mellanrum men avstandet minskas vid kraftiga
kurvor eller sarskilt vindutsatta omraden.
Kontaktledningen halls pa samma niva, med en
normalhdjd pa 5,5 meter 6ver sparet men kan ~1/
variera upp eller ner med en halvmeter vid broar,

plankorsningar och industrispar. Hogst upp pa Figur 2 Kontaktledningsstolpe med olika trédar
stolpen sitter hjdlpkraftledningen som anvands fér ¢ Jinor. Kélla: EL 06/45

att distribuera elenergi till signaler, vaxelvarmare

och stationsbyggnader. Denna rapport kommer inte fokusera ndrmare pa hjalpkraften.

Skydds-
jordning

Kontaktledningen delas upp i sektioner med en langd av cirka 1,2 kilometer. | andarna av varje
sektion hdngs vikter som haller kontaktledningen spand, inspanningskraften &r cirka 9,8-15 kN.

Under “normala” forhallanden nar ett tag star pa ralsen agerar strommen inom ett kretslopp, se
Figur 3. Oversiktligt kan detta kretslopp beskrivas som spanning frdn stambanans kontaktledning som
leds ner till tagloket via en stromavtagare/-mottagare. En transformator tar emot stambanans cirka
15 kV och sanker den till cirka 1-3 kV innan en likriktare omvandlar 1-fassystemets vaxelstréom (AC)
till likstrom (DC). Vidare leds likstrommen till en vaxelriktare som igen omvandlar DC till 3 fas AC som
behovs for att driva motorerna. Fran motorerna gar strommen vidare ut till hjulen via hjulaxeln och
ner till ralsen. Den del av stambanans 15 kV som inte gar at att driva motorerna eller andra delar av
taget gar direkt vidare till hjulaxeln och ner till rdlsen (S-rdlen). Nar strommen har tagit sig till ralsen
foljer den rélsen till narmaste jordningspunkt som aterkommer med korta intervaller, normalt 60—65
meter.

Fran jordningspunkten leds strommen tillbaka upp i stolpen och vidare via en aterledare som drivs av

en ”sugtransformator”. Som tvingar strommen att passera aterledningen och blir dirmed returstréom
som kan ateranvandas vid omformarstationen.
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STROMKRETSEN | DET VANLIGA ENFASSYSTEMET 15 kV/16 2/3 Hz
med sugtransformatorer som leder returstrommen tillbaka till omformarstationen

Kontaktledning

S x Barlina
R Aterledning
Sugtransformator
Var 5:e km dras det
Jordpunkt mesta av returstrommen

Genom S-rélen

leds returstrémmen

till nérmaste ordpunkt
och vidare till &terledaren

till terledaren

Fran omformarstationen
matas ledningen med
15 kV/16 2/3 Hz enfasstrom

S-ral

e P Viss markspridning kan inte undvikas

Figur 3 Strémkretsen i kontaktledningssystemet. Kdlla: EL 06/45
Ett ursparat fordon kan vara spanningsforande. Ett fordon far anses vara ofarlig forst nar man vet att
kontaktledningsspanningen och eventuellt hjdlpkraftledningen ar frankopplad samt kontaktledningen
ar arbetsjordad av raddningstjanst eller elsdkerhetsledare.

2.2.2. Taget

Arlanda expresstag, dven kdant som A-train efter foretagets namn A-Train AB, bestar av sju tag som
kors mellan Arlanda flygplats och Stockholms central. Ett tag bestar av tva sa kallade motorvagnar
samt tva mellanliggande vagnar med drygt 200 sittplatser, bagagehyllor och stéll. Enligt A-train sjdlva
ar det uppskattad maxresande 361 men ingen definitiv begransning. Tagets langd ar 93,4 meter och
vager 201 ton. Hogsta hastigheten for tagen ar 200 km/h. Avstandet mellan golvéversidan och
ralsoverkanten dr 1190 mm, med andra ord avstandet fran golvet vid dorren ner till rdlsen ar cirka
1,2 meter.

2.2.3. Sakerhetsrutiner

I hdndelse med en olycka/tillbud kontaktas tagklareraren inne pa Trafikverkets driftledningscentral
(DLC-T) Stockholm och déarefter larmas A-trains DLC (DLC-A).

Darefter sker nédfrankoppling. Nédfrankoppling innebar att stromtillférseln via kontaktledningen till
eldrivna sparfordon bryts. Atgirden syftar till att pa snabbast mojliga satt stoppa eldrivna sparfordon
vid fara. Nodfrankoppling innebar dock inte att kontaktledningen blir ofarlig. Nodfrankoppling ska ej
forvaxlas med raddningsfrankoppling som begérs av raddningstjansten for att kunna sakra
hogspanningsledningar vid en olycksplats.
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Genomforande av en nddfrankoppling sker genom att halla in en nédfrankopplingsknapp under
minst 5 sekunder. Darefter kontaktas eldriftingenjoren via Trafikverkets larmnummer [som framgar
av en linjebok] eller SOS Alarm-112 for att meddela vad som intraffat, begara fortsatt
nodfrankoppling, ange trafikplats samt granser for nodfrankopplingen. Om inte eldriftingenjoren har
fatt begaran om fortsatt nédfrankoppling inom 5 minuter kommer aterinkoppling av
kontaktledningen att ske. Pa platser med flera utgadende linjer, kan det forekomma mer &n en
nodfrankopplingsknapp. Om det saknas en nédfrankopplingsknapp ska eldriftingenjéren eller
fiarrtagklareraren kontaktas via Trafikverkets larmnummer eller SOS Alarm-112, ange namn och
trafikplats samt mellan vilka granser som nodfrankopplingen ska goras. Vidare rutiner kring
nodkoppling tas inte upp i denna rapport.

Raddningsfrankoppling gors for att forhindra 6verbryggning av
spanning mot en olycksplats oavsett om trafiksakerhetsatgarder
ar vidtagna eller ej och innefattar franskiljning av bade
kontaktledning och hjalpkraft.

Foraren, eller utbildad tagvard ombord, ska i en handelse
genomfora sina elsdkerhetsatgarder som innebér att ta ner
stromavtagaren, sla ifran tagets batteri samt jorda tagets
hégspanningsutrustning. Ett ursparat fordon med uppfalld
strdmavtagare ar direkt kopplad med livsfara. Inte alla
jarnvagsfordon har tva utbildad personal ombord som kan
genomfoéra sakerhetsatgarderna.

Evakuering kan ske i form av ”“organiserad evakuering” och
”spontan-/nddevakuering”. Organiserad evakuering inleds av
tagféraren som i normala fall sker efter samtal mellan féraren
och tagklareraren som samrader om utférandet efter en specifik
checklista kallad ”Blankett 28-checklista vid evakuering av tag”.
Tidsatgangen ar beroende pa férutsattningarna men har
uppskattats fran foraren beslutar start till avslut vara mellan 15—
60 minuter. De viktigaste faktorerna att beakta ar eventuellt
nedfallen kontaktledning och risken for elskador. Vid sadan risk ska foraren alltid samrada med
eldriftingenjoren innan tagklareraren far ge medgivande till en evakuering. Andra faktorer som
paverkar kan vara eventuell tagtrafik pa intilliggande spar, om tunnelbelysning &r tand, vilket hall
vinden blaser och eventuella rokférhallande. En spontan-/nddevakuering ar en evakuering dar
tagforaren inte har gett tilldtelse att evakuera och ar férenad med stor fara. Exempel ar rokutveckling
i taget som gor att passagerare flyr ut direkt pa banvallen.

Figur 4 Vid arbete pa eller i ndrheten av
kontaktledningen ska denna vara
frankopplad, spénningsprovad och
arbetsjordad for att inte orsaka livsfara. Men
en spdnningslés kontaktledning kan plétsligt
goras spdnningsatts av ett elfordon genom
overbryggning.

2.3. Omgivningen

Avstandet mellan Arlanda flygplats och centralstation Stockholm ar cirka 39 km lang. Strackan
Skavstaby [precis séder om Rosersberg] och Arlanda Norra &r cirka 11,4 kilometer och innehaller 30
vaxlar. Langst strackan ligger A-trains lokstall/depa, dven kdnt som Blackvreten. Cirka 1,9 kilometer
norr om Blackvreten ligger infarten till Arlanda tunnelsystem. Inom omradet finns det tva
parallellspar som har den normala tagtrafiken till och fran Arlanda flygplats, till hoger i Figur 5. Vidare
finns det tva parallellspar som tillhor Blackvreten, benamns bangdrd och &r inte en del av stambanan.
Bangarden anvands vid 6vningar eller som avfart i hdndelse av problem som inte fa tas in i tunneln
[rokutveckling, bromsfel med mera]. Mellan de tva olika parallellsparen star det ett staket som
avskiljare. Det finns dven ett spar som leder direkt in till tagverkstaden. In till Blackvreten finns det
en grind som styrs pa distans. Det finns en biogas-/LNG-tankstation i ndrheten som anvandes som en
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brytpunkt for raddningstjansten. Kontaktledningarna, som inte tillhér bangarden &r en del av
stambanan och har en spanning pa 15 000 V. Det aktuella vadret presenteras i Tabell 1.

- e

K. J W Sae
BrytpunktiGasumiUNG] 1 )
N WIS ackvreten/Attrain Depot

"
7
b B

' i Ursparade taget

Grind
Fi! a3

l Bild]

Figur 5 Oversikt 6ver omrddet kring Blackvreten med brytpunkt. Léngst ner i figur syns bildpunkt for
Figur 6. | figur syns dven tvd Arlanda express tdg std sida vid sida. Kdlla: minkarta.lantmdteriet.se
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Figur 6 Oversiktbild fér tdgspdren. Det tvd spdren till héger i figur (streckade réd) tillhér
normal/huvuds spdrbanan. Ldngst till vinster i figur (heldagen gul) leder till Blackvreten. Bild tagen
efter avslutad réddningsinsats. Urspdrat tag syns i bakgrunden.

Tabell 1 Aktuellt vider 27 maj 2023

Tid 04:00 05:00 06:00 07:00 08:00
Temperatur 6,2 °C 8,4 °C 10,2 °C 11,7 °C 13,3 °C
Vader Soligt Soligt Soligt Soligt Soligt
Nederbord 0mm 0mm 0mm 0mm 0mm
Luftfuktighet 79% 69% 61% 55% 48%
Vindhastighet 1m/s 1,1 m/s 2,2m/s 2,9m/s 3,6 m/s
Byvind 2,1 m/s 1,8 m/s 2,9 m/s 3,5m/s 4,1 m/s

2.4. Brandkaren Attundas resurser och rutiner

Brandkaren Attunda tillhér raddningsregion Ostra Svealand vilket ticker cirka 34% av Sveriges
invanare. Inom regionen finns det tva ledningscentraler for norra och sédra regionen. Regionen har
ett ndra och gransoverskridande samarbete nar det kommer till operativa insatser, forebyggande
samt utbildning. | hdndelse av insatser som kraver mycket resurser, eller vid flera parallellt pagaende
insatser kan raddningstjanstcentralen (RC) dra resurser fran stationer som ligger pa langre avstand
for att tacka upp omraden som annars hade statt oskyddade. Detta gor ocksa att det inte alltid ar de
narmaste stationerna som dras. Varje station inom regionen har sin egen specialkompetens som de
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uppratthaller och utvecklar for att regionen i stort ska ha maojligheten att hantera mer komplexa
handelser.

Vid olika typer av handelser finns det redan forbestamda utalarmeringsindex som dras vid respektive
olycka som en forsta atgard. Om RC far indikation pa att en insats kommer krava fler enheter dn vad
indexen sadger sa kan RC skicka ut fler enheter. | hdndelse av en tagolycka ser utlarmeringsindexen ut
som foljande:

3 slackenheter, 2 hojdenheter, 1 tank/vattenenhet, 1 insatsledare, 1 regional insatsledare, en
katastrofcontainer, en Ras och tung raddningsenhet samt tagkontakter. Tagkontakter kan vara
foretaget som ager strackan samt Trafikverket.

Befal inom raddningstjansten raknas som elsdkerhetsledare/-samordnare vid arbete med/vid
hoégspadnningsutrustning. Utbildning for att bli elsdkerhetsledare, sker med ett intervall pa 24 eller 36
manaders beroende pa jarnvagsagare. Brandman ovar skyddsjordning cirka 1 gang om aret.

2.4.1. Séakerhetsrutiner vid sparomrade

Enligt den utbildning for elsdkerhetsledare som finns for raddningstjanster inom Stockholmsomradet
géller foljande sdkerhetsrutiner. Det finns flera satt att sdkerhetsstélla arbetsplatsen vid arbete pa
eller i ndrheten av sparomrade. Fér omraden med kontaktledningar racker det oftast med trafikstopp
och att sdnka stromavtagaren pa fordonet vilket innebér att taget inte langre bor fa mer el.

Det finns tillfallen dar raddningsfrankoppling alltid bor beaktas. Dessa &r vid hot om suicid, kollision,
ursparning, brand samt arbete nara kontaktledning (exempelvis hog hojd). Raddningsfrankoppling
innebar att taget blir stromlost och utfors av trafikledningscentralen eller driftledningscentralen pa
raddningsledaren, som ar elsdkerhetssamordnare begaran. Vid hiandelser med skadad réls och lattare
ursparning maste raddningstjansten skyddsjorda cirka 50 m eller minst en stolpe fran fordonet. Det
sdkerhetsavstand som géller vid arbete i ndrheten av kontaktledning dar arbetsplatsen maste
skyddsjordas ar 2 meter for manniskor och 4 meter fér fordon eller annan utrustning.

Enligt MSB kunskapsdokument fér raddningsarbete vid stora tagolyckor maste
raddningsfrankoppling begaras om:

e Betradande av skadeplats dar det finns nedfallna kontaktledningar

e Risk finns att personer kan komma narmare spanningsférande anlaggningsdel éan 1,4 meter.

e Vid anviandande av vatten under tryck under kontaktledning som inte ar jordad, eller att
strdmavtagaren ligger an mot kontaktledning.

e Stromavtagaren ligger an mot kontaktledning vid ursparat tag/fordon.

e Dar arbete med fordon/maskin sker narmare dn 4 meter mot spanningsforande
anlaggningsdel.

Vidare ska frankopplade ledningar betraktas som spanningsférande innan de arbetsjordats. (MSB,
2014, s. 16)

Sida 12| 34



Grins fir

1.4 meter 1

e T -

Sidkerhetsavstand till
nirmast spanningssatta -
anldggningsdel vid arbete
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Figur 7 Elektriska risker. Kdlla: TDOK 2016:0289

Sékerhetsavstand till ndrmast
spanningssatta anlaggningsdel vid arbete
4 meter

2.5. Kommunikationsvagar mellan jarnvagens aktorer och raddningstjanst

Den kommunikation som sker mellan raddningstjansten och trafikoperatoren sker pa flera nivaer.

Initialt sker den mellan SOS Alarm som pratar med
antingen Trafikverkets driftledningscentral (DLC-T) eller
foraren och raddningstjansten ligger med pa medlyssning
tillsammans med andra aktorer. Darefter ligger en del av
kommunikationen pa 6vergrippande ledningen (RC) och
driftledningscentralerna for Arlanda express samt
Trafikverket. Har ska det finnas redan etablerade
telefonnummer som gar att ringa. En liten men vital del av
kommunikationen sker ocksa mellan raddningsledaren och
DLC for begaran samt havandet av raddningsfrankoppling
och trafikstopp. Det mesta av kommunikationen sker
muntligt ute pa plats mellan raddningsledaren och
jarnvdgens utsanda representant/ olycksplatsansvarig
(OPA).

2.6. Fara med strom

Att arbeta med el medfor flera faror. En av dessa ar el
genom kroppen. Elektrisk strom mats och anges i enheten
ampere (A). Skulle en ménniska utsattas for stromstoét sa
kommer vi paverkas olika beroende pa vilken spanning det
ar och vilken vag den tar. Kroppen har ett naturligt

Bl

Strim Inverkan pa kroppen
mA
<8 Ingen mirkbar effekt
8-10 Virmekinsla
20-25 Stark viirmekinsla och obetydlig
muskelsammandragning
50-80 Stark virmekinsla, forsvirad andning och
omdjligt att dra loss hiinderna frin
elektroderna.
90-100 Andningsforl

Figur 8 Strémmens effekt genom
kroppen. Strémmen gar frén handen
ner till foten. Kdlla: Brandkdrens
Attunda férstudier for
elsiikerhetsledare.

elektriskt motstand (Q) som varierar genom kroppens alla vavnader. | Figur 8 presenteras ett
exempel dar strommen gar fran handen ner till foten genom bland annat hjartat och vilken inverkan
olika nivaer av strom har for paverkan pa kroppen. Om nu spanningen var vanlig hushallsel pa 240 V
hade det givit en ungefarlig effekt pa 51 mA. Om nu spanningen ar en elkontaktledning fran
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stambanan pa ca 15 000 V, motsvarar det ca 3400 mA (3,4 A). Denna rapport kommer inte ga in
djupare pa skadorna vid strém.

2.7. Lagar och regler

Lagar och regler ar framtagna av Sveriges regering tillsammans med myndigheter med syfte att
reglera med vilka rattigheter, skyldigheter och férhallningsatt vi som medborgare ska forhalla oss till.
Nar det kommer till arbete och arbete runt el sa finns det flera lagar och férordningar att forhalla sig
till.

Arbetsmiljélagen och vid forlangning Arbetsmiljoverkets forfattningssamling, AFS 2001:1, reglerar
vilka skyldigheter som arbetstagaren och arbetsgivaren har. Exempel ar AFS 2001:1 7§ som sager att
det ar arbetsgivaren som ska se till att arbetstagaren har det kunskaper om arbetet och riskerna i
arbetet som kravs for att undvika ohalsa och olyckor. Om det finns allvarliga risker i arbetet ska det
finnas skriftliga instruktioner for arbetet. Detta kan Gversattas till bland annat att befal och
brandman inom Brandkaren Attunda som ska arbeta med runt jarnvagsspar ska ga en aterkommande
utbildning av dgarnas, exempelvis Trafikverket godkanda instruktor. For tunnel och sparvagn ar det
24 manaders intervall samt for stambanan och pendeltag ar det 36 manader mellan
utbildningstillfallena.

Ett annat exempel ar 8§ i AFS 2001:1 som sager att arbetsgivaren ska regelbundet undersoka
arbetsférhallandena och genomféra en riskbedémning som ska dokumenteras skriftligen. Detta kan
Oversattas som att ett befal ska dokumentera sin riskbedémning under en insats och tillsammans
med 7§ ska informeras till brandmannen som ska genomfora arbetet.

Elsdkerhetslag 2016:732 17§ och 18§ sager att den som anvander elektrisk utrustning ska se till att
den underhalls och ar sdker fore anvandning. Ett annat satt att se det &r att brandmannen som ska
anvanda jordningsutrustning ska se till att den ar hel och ren innan anvandning.

Svensk och Europeiskstandarden SS-EN 50110-1 som faststaller krav for arbete pa eller i ndrheten av
elektriska anldaggningar i hela Europa. Stéller bland annat kraven att innehavaren av anlaggningen ska
genomfora riskanalyser och sdkerhetsatgarder. Exempelvis genomféra raddningsfrankoppling eller
skyddsjordning nar det kravs. Vidare stalls kraven pa enhetliga begrepp och definitioner. Kan tolkas
som att samma begrepp “skyddsjordning” inte har flera olika namn eller betyder olika.
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Denna rapport undersoker inte sjalva orsaken till ursparningen eller handelseférloppet fran att taget borjade spara ut
till att taget stod stilla. F6r det hanvisas lasaren till Statens haverikommission (ref.nr: J-7/23). Vad som har kommit fram
vid sidan om undersékningen ar att taget fardades i 150 km/h vid olyckan. Den uppskattade strackan som taget har
fardas sedan ursparningen pabodrjades till slutligen stannat helt ar mellan 850-900 meter. Taget lamnade Stockholm
central 04:20 och sparade ur ca 14 minuter senare runt 04:34.

Lordag den 27 maj 2023 ca kl 04:37 ringer Trafikverket driftledningscentral (DLC-T) direkt till
raddningstjanstens ledningscentral (RC) och informerar att ett tdg har sparat ut. Larmbefalet pa RC
informerar att DLC-T maste ringa SOS Alarm pa 112 for att detta ska ga ratt till. DLC-T informerar att
de inte lyckas ringa 112 tidigare men ska forsoka igen. DLC-T férsoker igen med en privat
mobiltelefon.

Samtidigt begar tagforaren trafikstopp mellan Arlanda och Blackvreten.

04:39:01 kommer ett larmsamtal in till SOS Alarm om ett Arlanda Express persontag har sparat ur
ovanjord utanfor Arlanda. | samtalet med inringande trafikledningen [DLC-T] framkommer det att det
ryker om taget och att taget star mellan stolparna 35 och 34 med norrgaende riktning mot Arlanda.
Stationerna 235—-6700 Knivsta med slackbil 6710, 235-5400 Sigtuna med slackbil 5410 och tankbil
5440 samt 235-5000 Sollentuna med insatsledare (/L) 5080 larmades ut 04:42.

Aven 5400 Sigtunas bandvagn 5455 pabérjar sin rullning.

04:44 5410, 5440 Sigtuna under framkorning har inte fatt ratt position och séker mer info fran RC.
Vet inte vart dessa tva stolpar 35 och 34 ar nagonstans sa beslutar sig att aka till Blackvreten.

Vid 04:45 efterfragar trafikledningen om trafikstopp fran raddningstjansten och andra aktorer.

Vid 04:46 larmades 231-1500 Brannkyrka med slackbil 1510 och Ras & tung raddning 1560 samt
231-1100 Johannes regionala insatsledare (RIL) 1180. Samtidigt fragar 5410 om tagstopp ar
genomfort eller inte fran ledningscentralen.

| samband med utkdrning kommer det information om en skadad med smartor i ryggen och tva
vagnar som sparat ut men inte valt. Den skadade ska befinna sig i den sista vagnen. Kontaktledningen
ska vara intakt samt 67 personer ska befinna sig ombord.

04:51 begar 5080 om trafikstopp med 1180 lyssnande.

Ca 04:53 5410 och 5440 Sigtuna framme vid grinden vid Blackvreten och kommer inte in. 5080 hinner
komma pa plats innan “grindarna 6ppnas efter nagon minut.” [Ca 05:05].

04:53 sjukvardsledningen kontaktar RC och informerar om att ambulanshelikopter ar pa vag.

Vidare efterfragar sjukledningen att ”S.R.F” [forstarkningsresurssjukvard, F.R.S] skickas ut. Vilket RC
ledningsoperatorer inte vet vad ”S.R.F” innebar. Efter lite fram och tillbaka kommer det fram att
detta ar regionens katastrofcontainer. Innan detta samtal har redan RC diskuterat och bedémt att
katastrofcontainern inte behovs utifran existerande information. Enligt vakthavande befal pa RC ska
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forfrdgan om katastrofcontainer ha kommit in via mobilen och inte via "bordet” [dar alla samtal
loggas och spelas in] sa detta specifika samtal ”“maste ha bommats”.

04:55 ringer DLC-T upp RC och efterfragar trepartssamtal med RIL [som &r under framkorning]. Det &r
oklart for DLC-T mellan vilken stracka det efterfragade trafikstoppet ska vara. RIL i sin tur vet inte var
stolpe 35 och 34 ar samt vilken stracka som ar bast att stdnga av. [Samtalet tar 4 minuter och 23
sekunder]. Samtidigt meddelar sjukvardsledningen att ambulanshelikopter &r 8 minuter bort.

04:59 begar[formellt] RIL 1180 tagstopp mellan Arlanda central och trafikplats Stora Vasby vilket
bekraftas av Fjarren [DLC-T]

05:00 larmas 235-5000 Sollentuna slackenhet 5010 och regionens katastrofcontainer 5040.

05:05 anlander 6710 Knivsta. Grindarna till Blackvreten 6ppnas. [Dessa grindar ska ha varit
fjarrstyrda och stéangs automatisk, detta skulle bli ett aterkommande problem for enheter som ska in
pa omradet men inget som behandlas vidare i detta kapitel].

05:06 5080 framme pa plats.

5080: “ser inte dramatiskt ut, star pd sparet norrgd[ende], oklart skadeldge, hotbild oklar.
férstdrkande enheter stannar pd brytpunkt vid gasstationen [Gasum LNG ca 50 m fran grindarna till
Blackvreten].”

05:06 Rdddningsinsats inledd

5080: Forsta uppgift pa plats ar att 5410 Sigtuna ska identifiera skadelaget och ta hand om eventuella
skadade, ingen evakuering ska ske initialt. Passagerarna bedéms sitta sdkert i sina vagnar. "[...] Pa
plats kan jag se att vissa delar av tdget stdr vid sidan om spdret och att ingen paverkan pa
kontaktledningen finns. Da trafiken pa spdret dr stoppad dr min bedémning att réddningstjéinsten
kan utféra sin uppgift tillrdckligt sdker da inga sdrskilda risker da féreldg."

5410 borjar med att skdra upp stangslet for att fa atkomst till omradet. Darefter sdks kontakt med

tagpersonalen och far information om den skadade som de bérjar omhanderta. Styrkeledare for
5410 soker darefter genom taget bakifran och fram for att hitta fler skadade.
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Figur 9 Bild tagen 05:13:36. Urspdrat tdg stdr upp med de tva bakre vagnarna synligt urspdrade.
5410 har klippt upp en del av staketet och pabérjar omhandtagande av skadad i sista vagnen.

05:08 Forsta ledningsmote/sammanstralning mellan raddningstjansten, polisen och sjukvarden.
Moétet gar at att fa en gemensam lagesbild om skadade, hot och hjalpbehov.

05:10 1180 framme pa plats, etablerar ledningsplats innanfér grindarna vid Arlanda
express/Blackvreten norr om byggnaden.

05:16 1180 SOL: Lagesrapport: 5410 har gatt genom taget. 1 skadad. Samtal med A-train om att kolla
efter bussar.

05:19 A-train informerar att bussar ar pa vag.

5410: ”"Nar polisen anlander ar de [polisen] for manga vilket patalas. Det blir 6 poliser som far ga
ombord [pa taget] for forhor och registrering.”
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Figur 10 Oversikt av omrddet Blackvreten med ledningsplats, polisens registeringsplats samt
angreppspunkt for taget. Kdlla: minkarta.lantmdteriet.se

i

05:21 1180 SOL: Polis ansvarar for att resenarer kommer ivag med taxi samt buss, skdter daven
registrering av resenarer pa taget. Brannkyrka hjalper till med témning av taget.
Samtidigt ger 5080 instruktioner och startbesked att bérja tomma taget till 6710 Knivsta.

05:23 Personal fran jarnvagen [Strukton] ar pa plats, bland annat olycksplatsansvarig (OPA) som
dirigeras till 1180 av 5080.

05:24 1510, 1560 Brannkyrka framme pa plats. Fatt sin forsta uppgift att ansluta till 5410 Sigtuna och
6710 Knivsta for att hjalpa till med evakueringen.

Kort ledningsmote, 5080 utses som skadeplatschef.

05:25 1180 SOL: “1 vagn har spdrat ur, tdg stdr pd rélsen, spdnningen i ledningar ér pd. 1 person
avtransporteras med hkp. 2 andra personer pdverkade dock. 2/3 av tdget genomsékt. Planen i stort,
fixa en ordnad men lugn evakuering samt transport. Hur tdget tas upp pd rdlsen dr en senare fraga.

Representanter frdn Strukton pad plats.”

05:26 5010 framme pa plats med forstarkningsresurser. Aven katastrofcontainer 5040 framme p&
plats. Far i uppgift att hjalpa passagerare till bussar och taxi som vantar utanfor grindarna.

05:32 1180 SOL: Evakuering av tag paborjad. De evakuerade ska anmala sig vid gascistern dar polis
tar emot.

05:39 Passagerare ute ur taget, enbart polis och egen personal kvar pa taget. Buss pa plats.
05:42 samtal med restvardesledare, inget behov pa plats.

05:45 Taget helt tomt pa personal.
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05:47 ledningsplatsgenomgang. Samtliga enheter utom 5410 slapps hem, malet &r att fa igang
sodergdende trafik.

Samtidigt informerar styrkeledare pa 5410 till 5080 att 5440 behover lamna for att hamta upp
bandvagnen som har gatt sonder under utryckningen.

06:06 1180 SOL: Lugnt lage, 67 personer har registrerats samt avtransporterade. 3 lindrigt skadade
och 1 avtransporteras med hkp [till sjukhus]. 2/3 av taget ursparat. Prognos 60 min.

06:26 “Raddningsinsats avslutas och representanter fran jdrnvdgen tar 6ver. Ca 300 meter uppsliten
réls, ingen trafik méjlig. RIL héver trafikstoppet mellan Arlanda Central och trafikplats Stora Vésby ki
06:30”

4. Genomford undersdkning

Undersokningen har:

Tagit del av Brandkaren Attunda handelserapport med 112 underlag. Arsnr: G.2023.059245
Tagit del av Storstockholms brandférsvars hindelserapport. Arendenr: 2023-05-0795
Besok p& SOS Alarm 2023-07-12, tagit del av ljudloggar. SOS Arendenr: 10.4615053.2
Besok pa Raddningscentralen 2023-07-14, tagit del av ljudloggar.
Intervju med vakthavande befil pd RC 2023-07-14.
Dialog med A-trains sdkerhetschef 2023-07-13.
o Mailkonversation med A-train
Tagit del av insatsledarens kamerainspelning.

7 7 7
0.0 0.0 0.0

R/
0.0

R/
0.0

R/
0.0

R/
0.0

Vidare har undersdkningen studerat de referenser som omnamns i kapitel 8.

4.1. Skador

Denna rapport tittar inte pa skuldfragor, skador eller kostnader i detalj men vill i ldrande syfte med
Figur 11—Figur 16 ge lasaren en forstaelse om de krafter som har varit i spel. For mer noggrann
utredning om skadorna héanvisas ldsaren till Haverikommissionens utredning (ref.nr: J-7/23) samt
polisens utredning for skuldfragor. Taget uppskattas ha fardats 850—900 meter fran att ursparningen
borjade. Enbart de tva bakre vagnarna har sparat ut och de tva framre star kvar pa ralsen. Oklart om
de tva framre har tagit skada.

Figur 11 Urspdrat tdag efter insats.
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Figur 13 Sista vagnen har grdvt sig ner i banvallen.
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Figur 14 Ndst sista vagnen, urspdrad.

Figur 15 Krafterna fran urspdrningen kndckte och béjde rilsen pa flera stdllen, vissa helt av och andra
med tydliga skador.
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Figur 16 Spdret krossades efter tdget passerat under urspdrningen. Notera skillnaden mellan det
hégra/sédergdende spdret.
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5. Slutsatser fran undersdkningen

Nedanfor presenteras slutsatserna fran undersokningen.

5.1. Sakerhet pa plats

Fran kapitel 3 sa kan vi konstatera att ingen raddningsfrankoppling begérdes samt att ingen
skyddsjordning genomfordes. Detta utrycktes av insatsledare som

"[...] Pa plats kan jag se att vissa delar av tdget star vid sidan om spdret och att ingen
pdverkan pa kontaktledningen finns. Da trafiken pd spdret dr stoppad dr min bedémning att
rdddningstjdnsten kan utféra sin uppgift tillréickligt séker dd inga sdrskilda risker da féreldg.".

Det har i efterhand visa sig vara ett acceptabelt beslut dar inga personer har kommit till skada dven
om det har varit ett kritiserat (neutralt, ifragasattande) beslut bland kollegor med hansyn till inlard
process, se kapitel 2.4.1. Denna undersokning har kommit fram till att flera faktorer har lett till att
ingen kom till skada.

Genom att kontaktledningen var intakt fanns
ingen 6verhdngande fara att nagot som inte
ska vara stromférande blev stromférande.

Genom att strdmavtagaren var nersankt b
fanns det praktisk ingen strém in till t3get, se [ ]
Figur 17. =@

Vidare stod delar av taget kvar pa rélsen som
utgjorde en jordningspunkt. Genom att taget
var jordat sa kunde foraren jorda
hégspanningsutrustningen och frankoppla

batteriet. Att stromavtagaren var nersankt, Figur 17 Strémavtagaren nerfdlld, hjulen pd vagnen stdr
jordat hégspanningsutrustningen och kvar pd rélsen, kontaktledningen och stolpar intakta.

batteriet var frankopplat kommer fran det rutiner samt erfarenheter som tagféraren innehar sedan
tidigare.

Efter samtal med sdkerhetsansvarig for A-train har det kommit fram att kontaktledningen och
hjalpkraftledningen har gjorts spanningslds efter samtal mellan DLC-T och eldriftingenjoren. |
mailkonversation med Trafikverket, som bekraftade uppgifterna, ska detta ha gjorts 04:39. Denna
information har inte spridits vidare till raddningstjansten. Under hela insatsen har raddningstjansten
utgatt fran att det har funnits spanning i kontaktledningarna och hallit avstand fran
kontaktledningarna i enlighet med deras utbildning.

Efter mailkonversation med A-trains sdkerhetsansvarig och elingenjor sa finns det maojligheter dar
raddningsfrankoppling inte ar nédvandigt. Dar det gar med sikerhet veta att det inte finns risk for
nedriven kontaktledning och/eller arbetsuppgifter som inte sker i ndrheten av
kontaktledningsanlaggningen. For att med sdkerhet veta att ett jarnvagsfordon inte ar
spanningsférande vid en ursparning ska samtliga hjul sta pa ralsen. Stromavtagaren ska vara nere
och/eller ingen eventuell nedriven hégspdnningsledning har kontakt med fordonet samt att foraren
eller annan personal har slagit ifran batteriet. Det gar inte att helt sdkert veta att ett delvis ursparat
jarnvagsfordon som har kontakt med en spanningsférande kontaktledning ar sakert att vidrora. For
dven om vissa hjul vid en ursparning skulle ha kontakt med rélsen, gar det ej att med sakerhet att

Sida 2334



sdga att all dterledning fran jarnvagsfordonet “letar” sig dit. Darmed skulle det finnas en viss risk att
en person som vidrér en ursparad del av fordonet blir ledande och da far strom igenom sig.

Tagtrafiken stoppades langt innan det forsta formella trafikstoppet vid 04:45 fran raddningstjansten
kom in. Vid 04:37 begardes trafikstopp fran féraren av taget. Alla aktorer, inklusive DLC-T sjalva, kan
begara trafikstopp. Det har framkommit i dialog med A-trains sakerhetsansvarig att trafikledningen

stannade ett tag fran Arlanda central inne i Arlandas tunnelsystem for att inte riskera en pakorning.
Trafikverket har senare bekraftat att taget stoppades vid plattformen inne pa Arlanda.

| Figur 18 presenteras en olycksfjaril som beaktar orsaker i en olyckshdndelse kan leda till dédlig eller
allvarlig konsekvens. Det som inte kontrolleras ar konsekvensreducerande barridrer. Det som gar att
identifiera att &ven om ingen raddningsfrankoppling eller skyddsjordning gjordes sa fanns det flera
faktorer som forhindrade att en olycka intraffade. Hade foraren och tagvarden slagits ut hade inte
jordning av hégspanningsutrustningen och frankoppling av batteriet hant.

Stromavtagaren
hade sankts
automatisk om
fordonet upptacker
vissa ovanliga Risk

§ =Fungerade

I = vetinte Férebyggande
Sannolikshetsreducerande

| =Fungeradeinte

fordonsfel samt att Kontaktledning

annan ombord 15000V [

personal kan utféra [

nersankningen fran 3

N . ©

inaktiverad S Hégspannings- sndel

0 = SRl Handelse
forarhytt. 5 utrustning
Strémavtagaren &
antas darfor vara 1. Frankopplad (férare)
oberoende av . 2. Intoaktoleflnlng.

" Batteri 3. Star pa ralsen(jordad)
foraren. Det 4. Strdmavtagaren nere
framgar inte ifran 5. Raddningsfrankopplad
undersdkningen i 6. Skyddsjordad

ilka ford i | Pakdrning av 7. Nédfrankopplad
VIlKa toraonsrtel som annat tag 8. Trafikstopp
hade sankt 9. Avstand

stromavtagaren.

Figur 18 En olycksfjéril 6ver insatsen pa plats, enbart dédlig/allvarliga konsekvenser

Stromavtagaren och fokus pé olika férebyggande barridirerna.
kommer vara uppe

tills den tryckluft som haller den uppe tar slut. Om daremot kontaktledningen ar spanningssatt och
fordonets tryckluftforsorjning fungerar kommer stromavtagaren aldrig sankas om ingen i personalen
manuellt gor detta. Hade darfor bade férare och tagvard i detta fall varit utslagna hade darfor ingen
sankning av strémavtagare hant samt sa hade batterierna inte franskilts.

Det gar att dra slutsatser att hade taget varit helt ursparat, men i 6vrigt stdende och liknande aktuellt
fall. Sa hade fortfarande jordning av hégspanningsutrustningen hint da marken hade tagit upp
strommen direkt. Undersékningen kan inte sdga att det ar sakert att arbeta i narheten av
hogspanningsutrustning efter den jordats utan att riskera skador. Men det gar att anta att det ar
sdkert att arbeta i nérheten.

Sida 24|34

Konsekvenser




5.2. Informationsflodet

Det gar inte fran denna undersokning att avgora exakt hur lang tid det tog fran att ursparningen
hénde till att forsta larmet kom in till SOS Alarm. Fran ljudloggar gar det att dra antaganden att det
har gatt en betydande tid da foraren kan i relativ snabb ordning informera om: antalet passagerare,
att det ar en skadad i sista vagnen, att taget star mellan stolpe 35—34, att tva vagnar har sparat ur
samt kontrollerat att elledningen ar intakt. Efter mailkonversation med Trafikverket ska DLC-T fatt
indikation fran markeringar vid ett vaxelparti och ringt upp tagforaren vid 04:35 om en eventuell
ursparning. Fran nyhetsartiklar om handelsen omnamns att taget sparade ut efter ca 14 minuter
vilket hade givit att ursparningen hiande 04:34. A-train sdkerhetschef bekraftar 04:34 som den
formella tiden.

| samtal med A-train sakerhetsansvarig kom det fram att operatorerna pa DLC-T inte kunde ringa 112
till en borjan da det i normala fall kréver att “"nummertecken” [#] slas innan telefonnumret. Detta
galler for alla numer forutom 112, vilket leder till att en stressad och intranad DLC-T operator slar
#112 och inte kommer fram. Efter tva forsok, enligt Trafikverket, med att ringa #112 soker denne
DLC-T operator upp RC nummer, ringer det enligt [#] principen och kommer fram. Efter att ha blivit
informerad om att detta maste ga genom SOS och 112 sa ringer personen igen via en privat
mobiltelefon som kopplas.

Denna foérsening har medfort att dyrbar tid i en kritisk situation har forlorats. Om taget sparade ur
04:34 och forsta larmet kom in till SOS Alarm 04:39 har det gatt cirka 4-5 minuter som kan vara
skillnaden mellan liv och dod i en masskadehadndelse. Denna specifika insats var inte lika
tidsberoende med enbart en skadad, som fordes vidare med ambulanshelikopter. Men det ar mer
beroende pa tur i situationen dn redundans i tiden och resurser.

Utredarens forstaelse av det interna systemet som raddningstjanstens ledningscentral anvander sig
av, ar att det ar mojligt att koppla vidare ett samtal fran RC till SOS Alarm. Men att koppla vidare
paverkar positioneringen, avlyssningsmojligheter for andra aktérer och nummer pa den som ringer
upp vilket gor att det blir fel i systemet. Darfér hanvisade RC ledningsoperatorer Trafikverkets
operator att ringa 112 pa egen hand.

Slutsatsen har ar att DLC bor antingen ha alla nummer, inklusive 112 som antingen [#] eller inte [#].
Under stressade situationer agerar manniskor efter intranade monster och nédvandigtvis kan inte
tanka helt logisk klart. Detta ar inte operatorens handhavandefel utan ett organisationssystematisk-
och informationsfel. Systemfel for att det finns en systematisk avvikelse fran intranat monster under
kritiska stunder samt informationsfel for att detta inte har uppfattat av de stressade operatorerna.

Mycket av informationen om tagets status och antalet skadade kom ifran tagféraren. Det dréjde
innan SOS, och via forlangning RC fick tag pa tagforaren via DLC-T for att fa den viktiga
informationen. Det har i intervju med VB beskrivit som en “nyckel som 6ppnade
informationsportarna”. DLC-T bor i framtiden koppla fram féraren, om denna ar talbar snabbare for
att mer information kommer fram i ett tidskritiskt skede.

Informationen om att kontakt- och hjalpkraftledningen hade gjorts spanningslos efter samtal mellan
DLC-T och eldriftingenjoren kom aldrig fram till raddningstjansten. Det gar inte fran denna utredning
ta reda pa nar denna nodfrankoppling genomférdes. Det gar inte att sdkerstélla om denna
information hade haft en paverkan pa insatsen enligt givna forutsattningar.

Vid sjukvardsledningens forfragan om att larma ut regionens F.R.S/katastrofcontainer s3 visste inte
larmbefalet vad ”S.R.F” stod for. Troligtvis kommer felsdgningen och missen i kommunikationen ifran
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att bade larmbefalet och sjukvardsledningen &r ovana vid férkortningen ”F.R.S”. Vid samtal med
vakthavande befal s3 ar ”F.R.S” en relativt ny bendamning for raddningstjansten och att
"katastrofcontainer” &r mer vardagsuttrycket pa samma sak. Detta samtal kommer inte ageras pa
fran RC av okand anledning. Enligt VB sa ringer sjukvardsledningens operativkoordinator (OPK) via
mobilen och begar ut F.R.S/katastrofcontainern som da larmas.

Det kommer dréja cirka 6 minuter innan F.R.S/katastrofcontainer larmas fran att forsta forfragan
kom in till RC. Det &r inte RC beslut om en F.R.S/katastrofcontainer ska larmas eller inte.
F.R.S/katastrofcontainern tillhor och forvaltas av regionen som styr huruvida denna ska med ut pa
insats. Raddningstjansten ar enbart leverantor av resursen.

Samarbete mellan DLC-A och raddningstjansten har fungerat bra enligt DLC-A rapport/ debriefing. |
samtal med insatsledare och vakthavande befal har de beskrivit samarbetet som god och fungerande
i stort. Denna undersdkning beddmer att det finns forbattringspunkter, som redovisas i kapitel 0 men
att under omstandigheterna har gatt bra och att forstaelse om att det aldrig gar att fa det helt
perfekt.

Samarbetet mellan raddningstjansten och polis samt ambulans har fungerat bra utan direkta
anmarkningar fran raddningstjanstens sida. Ansvarsfordelningen var efter omstandigheterna under
normala forhallanden. Sjukvarden ansvarade for skadade passagerare. Polisen ansvarade for
registrering av passagerare. Raddningstjansten bidrog med nédvandig barhjalp, evakuering av
passagerare samt hanvisning till polisen for registrering och bussar.

5.3. Evakuering

| detta kapitel definieras en evakuering efter grundkriterierna att det inte foreligger en 6verhangande
fara att evakuera. Samt att en person &r evakuerad nar denna ar utanfor taget och inte blockerar
mojligheten att evakuera personen bakom sig.

Omstandigheterna for evakueringen var i forhallandevis lugna. Det var 67 passagerare som behovdes
evakueras, av uppskattade 361 mojliga passagerare i ett fullt tag. En passagerare behdvde evakueras
med bar buren av sjukvarden/raddningstjansten, 6vriga passagerare kunde ta sig ut férhallandevis
sjalva. Passagerarna upplevs inte ha nagon stress eller panik under evakueringen bedémt av
insatsledarens inspelning samt handelserapporterna. Avstandet ner fran dorrkanten till marken var
ca 1,2 meter som klattrades ner fran en justerbar stege, se Figur 11 for referens. Samtliga
passagerare evakuerades genom sista vagnen som star upp. D3 sista vagnen har sparat ur sa har
passagerarna behovt kliva 6ver samma sparrals som taget star pa och sedan ner fér en mindre
banvall pa uppskattat 1 meter. Passagerare syns pa film fran IL bdara med sig sina resvaskor, dven en
barnvagn syns béras ut.

Ordergivningen att paborja evakueringen kom 05:21 och taget var tomd pa passagerare 05:39. Vilket
medfor att det tog cirka 18 minuter att evakuera taget under angivna férhallanden. Med 67
passagerare medfor det ett snitt pa cirka 16 sekunder per person att ta sig ut.

Givet att det ar sakert att kunna evakuera sa ar de storsta variablerna som kunde identifieras utan
innebodrders ordning

e Antal skadade. Krdver mer hjélpresurser fran vard och raddningstjanst.

e Antal passagerare. Paverkar [utrymnings]flodet genom utrymningsvagarna.

e Taget placering. Paverkar komplexiteten av utrymningsvagarna, exempelvis star upp, ligger
ner, intill perrong.
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e Om bagaget blockerar utrymningsvagen. Antingen att passagerare tar med sig bagaget eller
bagaget ligger utsprid 6ver utrymningsvadgen. Paverkar hastigheten av flodet.

e Antalet utrymningsvégar. Paverkar volymen av evakuerande per tidsenhet [flodet].

e Passagerarnas sinnestillstand. Panik, handlingsférlamning eller inte. Krdver mer hjalpresurser
fran vard och raddningstjanst samt risken for fler skadade 6kar.

Det beh6vs mer information och undersokning for att bedéma om variablerna ar korrekta eller inte.

5.4. Utalarmeringsindex

Den existerande utalarmeringsindex inom raddningsregion Ostra Svealand &r utarbetat fran bland
annat en tidigare olycksutredning fran insats med rékutveckling pa Arlanda Central 2012. Fran den
larmplanen som gallde da for "brand i byggnad under jord” och “brand i jarnvagstunnel” var 2
slackenheter + 1 vattenenhet + insatsledare + sambandsenhet. Forslaget var att larmplanen bor
innehalla minst 4 slackenheter + 2 befilsenheter var av en av dessa bor ha god kainnedom om
omradet.

Indexen for ut alarmering ser idag ut enligt foljande: 3 slackenheter + 2 hdjdenheter+ vattenenhet+
insatsledare + regional insatsledare + katastrofcontainer + Ras och Tungrdaddningsenhet +
tagkontakter. Fran kapitel 3 ser vi att samtliga resurser som alarmerade enligt indexen kom fram pa
plats.

| Brandkarens Attundas hdndelserapports 112-underlag sa skulle 6700 Knivsta skicka slack- +
vattenenhet men de akte bara 6710. Motsvarande skulle enbart 5400 Sigtuna bara ha slackenhet
men akte 5410 och 5440.

5400 Sigtuna tog med sig bandvagn 5455 trots inga order att denna skulle med. Detta har gjorts pa
styrkeledarens egna initiativ. Detta ar ett rimligt antagande da taget kunde ha varit ursparad i
otillganglig terrang och en bandvagn hade i betydande mangd underlattat arbetet. Problemet som
uppstod var att bandvagnen aldrig kom fram till olycksplatsen utan fick problem langst vagen och fick
avbryta. Detta ar en resurs som kunde ha varit mycket avgdrande for livraddning som fallerade under
en kritisk situation. Mer sa forsvann tva av Sigtunas personal som blir strandade vid bandvagnen.
Denna bandvagn star inte rapporterad i handelserapporten utan har kommit fram via smasamtal
med bandvagnsforare samt omnamnd i insatsledaren videoinspelning.

Efter att ha granskat utlarmeringsindexen kan inte utredaren se hjalpbehovet av tva hdjdenheter pa
en insats dar elkontaktledningar kommer finnas i narheten och som inte kan tillféras i ett senare
skede. Det ar i hojdfordonen som skyddsjordningsutrustningen befinner sig pa, inom Brandkaren
Attunda regi, vilket ar extremt viktiga men resten av fordonet upplevs overflodigt i insatsen. Det
rekommenderas att se 6ver om tva hojdfordon dr nddvandiga att ha med i utlarmeringsindexen och
eventuellt ersattas av annat fordon samt hur skyddsjordningsutrustningen bor transporteras.

5.5. Fordrdjning av insats

Det tog tid att ta sig in pa Blackvreten. Néar forsta styrkan 5410 Sigtuna anldnde till grinden vid
Blackvreten gick det inte att 6ppna grinden. Denna grind ar fjarrstyrd och 6ppnas pa distans vilket
hindrade forsta styrkan pa plats att paboérja en raddningsinsats. Forsta styrkan anldnde cirka 04:53
och grinden 6ppnades cirka 05:05. Detta ar en tolv minuters vantan som i en mer kritisk situation an
denna kunde ha varit skillnaden mellan liv och déd.
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Sen vidare stinges denna grind automatisk vilket hindrade anldndande enheter att ta sig in pa
omradet. 1180 rapporterades inte ta sig in genom grinden vid ankomst enligt IL videoinspelning.
5010 ocksa problem att ta sig in nar de anlande och nar de skulle hjalpa till att eskortera passagerare
till bussar. De senare ar inte en kritisk situation men visar pa stérningsmomntet som dessa grindar
medforde.

Det gar att se i ett mer kritiskt scenario, exempelvis brand, sjukvardslarm eller masskadefall att inte
kunna ta sig in genom dessa grindar i tid kan fa allvarliga konsekvenser. Rekommendationen ar att
dessa gar att stalla upp under insatser samt att de gar att 6ppna med SOS Alarms smart passage som
bland annat Brandkaren Attunda har borjat anvanda.

Det gar att anta att styrkan kunde ha brutit upp denna grind men valde att inte gora det da
skadeldaget var kant vid framkomst till grinden. Varfor ingen narvarande aktor sakerstallde att grinden
forblev 6ppen gar inte att saga.

5.6. Avslutningsvis

| denna héndelse har vi sett att de ut alarmerade resurserna var tillfredstédllande och i 6verflod.
Utlarmeringsindexen bor ses 6ver om tva hojdfordon ar nédvéandiga givet att
skyddsjordningsutrustningen inte transporteras dar. Samt om terrangfordon bor laggas till for att
snabbt komma fram om terrangen ar otillganglig.

Det dr mer troligt att turen, i brist pa battre ord, har gjort att hdndelsen inte blev varre. Turen att de
var bara 67 personer ombord och inte uppskattad max 361 personer som det kunde ha varit nagra
timmar senare. Turen att taget forblev staende under hela ursparningen och inte vilte. Turen att
inga kontaktledningar gick sénder eller att foraren slogs ut och taget kunde blivit stromférande.
Turen att bara en person allvarligare skadad och tre lindrigt skadade. Turen att taget stannade pa ett
omrade som var latt tillgdngligt och dar raddningstjansten har 6vat vid tidigare.

Men dér tar turen slut. 5 minuter férsenat larm in till SOS Alarm, oklarheter vart taget sparat ur, 12
minuters vantan pa att grinden till Blackvreten skulle 6ppnas, 6 minuter férsening att
F.R.S/katastrofcontainern skulle larmas ut, bandvagnen slutar fungera under utryckning.

Inom raddningstjansten och sjukvarden pratas det om “den gyllene timmen” dar en manniska som
har utsatts for en allvarlig olycka har en timme pa sig att ta sig till ett sjukhus som kan varda
skadorna. Efter den timmen sa sjunker sannolikheten att 6verleva drastisk. | denna handelse
forsvann 17 minuter [5+12], inte raknat framkérningstid innan nagon raddningspersonal kunde
komma fram. Taget sparade ut cirka 04:34, forsta enheterna kunde komma ombord ca 05:06, vilket
ar 32 minuter av denna gyllene timme.

Det gar dven att anta att om skyddsjordning skulle ha genomforts sa hade ytterligare dyrbara
minuter férsvunnit. Det &r inte helt klart hur manga minuter som det hade tagit. Da Brandkaren
Attunda Ovar skyddsjordning cirka 1 gang om aret men valdigt sallan anvander skarpt. Kan det anta
att det skulle ta ca 5 minuter fran att order om att skyddsjorda till att det ar klart. Det hade varit
ytterligare 5 minuter ovanpa de 32 minuter av denna gyllene timme.

Under lugna och nastan ideala forhallanden tog det cirka 18 minuter att evakuera 67 personer med
bagage. De viktigaste faktorerna som identifierades ar: Antalet skadade, antalet passagerare, tagets
placering, om det finns bagage i utrymningsvagen, antalet utrymningsvagar och passagerarnas
sinnestillstand.
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| detta kapitel kommer utredaren rekommendera atgarder och vem som bor vara ansvarig att dessa
atgarder genomfors. Detta sammanstalls i Tabell 2.

Det bor sdndas en GPS signal for att enklare hitta taget. ”Stolpe 35—34” 4r inte rimlig forsta lokali-
seringsatgard med modern GPS mojligheter. Vidare bor det ses 6ver om styrkeledare ska fa utbild-
ning vart och vilka stolpar som finns inom deras omrade samt om det finns ett system att identifiera
dessa efter nummer.

Kontrollera utlarmeringsindexen skickar ratt larm till ratt enheter. Enligt handelserapportens 112
underlag skulle 6700 Knivsta skicka slackenhet + vattenenhet men de akte bara med 6710.
Motsvarande skulle enbart 5400 Sigtuna bara ha slackenhet men akte med 5410 och 5440. Nagot att
kontrollera huruvida utalarmeringarna ar ratt kopplade till ratt station?

Utlarmeringsindexen bor ses 6ver om eventuellt terrangfordon ska finnas med i tidigt skede, speciellt
om en station i narheten som har terréangfordon dras i forsta vagen innan behovet av terrangfordon
upptacks. Vidare bor det ses 6ver vilket hjalpbehov tva hojdenheter tillfredsstaller vid en tagolycka
med farliga kontaktledningar om nu skyddsjordningsutrustningen inte finns dar.

Trafikstoppets avgransningar bor tas pa DLC niva. 4 minuter 23 sekunder for att bestamma mellan
vilka delar till en RIL som inte har mdjligheten att bekradfta vart som ar nédvandigt och inte, ar inte
acceptabelt. RIL bor fraga “tacker det skadeomradet” till DLC. DLC bor bekréfta till RIL och RC mellan
vilka punkter som trafikstoppet géller.

Trafikverkets Modul 6 Fara och olycka namner inget om ursparning och hantering av dessa. Det
rekommenderas att det ar nerskrivet vilka faror som finns vid tagursparning och hur dessa bor
hanteras.

Det bor tas fram insatskort motsvarande "klippkort” som anvands vid bilar for tag som indikerar vart
det gar att klippa och inte klippa i ett tdg. Aven vart pa ett tdg som hégspanningsutrustningen och
andra faror befinner sig.

Under undersokningens gang hittades foljande i TDOK 2015:0223 sida 41/ kap 6.4.10 sista stycket
star det "Om S-rdlen &r bruten pa mer an ett stalle, och det saknas dverkopplingslinor som
sakerstaller returstrémkretsen, far S-ralen mellan brytstéllena inte anvandas fér arbetsjordning. [...]".
Detta bor undersdkas ndrmare da rélsen krossas vid en ursparning, se kap 4.1 och fragan om det ar
mojligt gar att skyddsjorda/ arbetsjorda under sadan situation.

F.R.S/katastrofcontainer bor inte utryckas som férkortningen ”F.R.S” da det &r l4tt att blanda ihop
med ”S.R.F”. Rekommendationer ar att F.R.S ska uttalas i sitt fulla namn "Forstarkningsresurs
sjukvard” eller ”Sjukvardens forstarkningsresurs” alternativt byt namn till ndgot som &r lattare att
forkorta i uttalet. Vidare bor inte "katastrofcontainer” anvandas da ordet “katastrof” inte behdver
innebara ”sjukvardsbehov”.

Brandkaren Attunda kontrollerar forstudierna till elsdkerhetsledare stammer. Under "Overgripande
om lagar och regler”. Den pastadda “Ellagen” 1§ ar "Elsdkerhetslag 2016:732" 28§. Ytterligare har
ELSAK FS 2006:1 och ELSAK 2006:1-2 upphévts.
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Tabell 2 Rekommenderade Gtgdrder och ansvariga

Trafikverket

A-train AB

Raddningsregion Ostra Svealand/
Arbetsgrupp for raddningsledning

Brandkaren Attunda/
Enhetschef Skadeavhjadlpande

Se 6ver mojligheter att installera GPS som
sander positionering vid olyckor for tag.

Uppdatera Modul 6 Fara och olycka for att
inkludera risker och hantering om tagursparning

Se over tillsammans med Raddningsregionen att
forenkla processen for trafikstopp for
raddningsledaren.

Andra s& att DLC-T telefon har antingen [#] for
samtliga nummer inklusive 112 eller ta bort
helt.

Maijliggora snabbare access till omraden med
hjalp av system liknande SOS Alarm Smart
passage.

Se over mojligheter att installera GPS som
sander positionering vid olyckor for tag.

Maijliggbra snabbare access till omraden med
hjalp av system liknande SOS Alarm Smart
passage.

Se 6ver om det gar att sdkerstalla att
frankoppling av system kan ske oberoende av
tagforare och tagvard.

Se over tillsammans med Trafikverket om att
forenkla processen for trafikstopp for
raddningsledaren.

Undersék om rutinerna kring skyddsjordning
behover ses 6ver i enlighet med TDOK
2015:0223 sida 41/ kap 6.4.10 sista stycket ”Om
S-rélen ar bruten [...] inte anvandas for
arbetsjordning [...]".

Undersok vidare om variablerna for evakuering

ar korrekta och vilka av dessa som paverkar
mest.
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Brandkaren Attunda/
Operativ strateg

Brandkaren Attunda/
Samordnare internutbildning

Sjukvarden/
Ledningsniva

Kontrollera huruvida utalarmeringarna ar ratt
kopplade till ratt station.

Se over om terrangfordon bor finnas med i
indexen.

Se 6ver om tva hojdenheter ar nodvandig i
indexen givet att skyddsjordningsutrustningen
inte transporteras med dessa.

Se 6ver om det gar att ordna ”Klippkort”/”Crash
recovery system”(CRS) for tag.

Folj upp och stéd RROS arbete med
forenklingen av trafikstoppet.

Se 6ver om styrkeledare ska fa utbildning i vart
och vilka kontaktledningsstolpar som finns inom
deras omrade.

Kontrollera om det finns ett system att
identifiera dessa stolpar efter nummer.
(Trafikverket bor veta)

Kontrollera och uppdatera forstudierna till
elsdkerhetsledare.

Se 6ver om det gar att byta namn pa F.R.S till
nagot som inte gar missuppfatta lika latt.
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De erfarenheter som dragits utifran denna utredning ar avsedda att spridas till de aktérer som kan ha
nytta av informationen. Syftet ar att de ska na sa stor spridning som mojligt och att de atgardsforslag
som lamnas av utredaren leder till faktiska atgarder. Inom Brandkaren Attunda kommer
utredningens erfarenheter att presenteras for personal i olika forum. Rapporten kommer att
publiceras pa Brandkaren Attundas intranat och dven publiceras nationellt i MSB:s databas for
utredningar.

Rapporten skickas bland annat till féljande externa parter

e Enhetschef Raddningscentral Mitt
e A-train AB sdkerhetschef

e Trafikverkets olycksutredare

e MSB

e Sjukvardens operativa samordnare
e RROS forum fér olycksutredare
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