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Sammanfattning

Olyckan pa lansvag 225 intriaffade i samband med ett mote mellan tva tunga fordon pé en smal
och kurvig vidg med begriansade marginaler. I samband med moétet kom ett av fordonens trailer
utanfor vagbanan, vilket ledde till att den vilte ner i en slint och separerade fran dragbilen.
Trailern inneholl flytande naturgas (LNG), vilket innebar en komplex och potentiellt farlig
situation.

Analysen visar att olyckan sannolikt orsakats av en kombination av vagens utformning och de
forhéllanden som radde vid motet mellan fordonen. Vagens begransade bredd, avsaknad av
vagren och brant slant bidrog till att konsekvenserna blev omfattande nir fordonet kom
utanfor vagbanan. Fordonet i sig bedoms inte ha haft nagra tekniska brister som orsakat
olyckan, men jumbotrailerns konstruktion, med hastighetsberoende styrbar bakaxel, kan ha
paverkat koregenskaperna i samband med hastighetsreduktionen.

Efter olyckan utvecklades en komplex riskbild kopplad till lasten. Tankens vakuum forlorades,
vilket ledde till tryckokning och behov av tryckavlastning via sidkerhetsventiler. D4 trailern lag
pa sidan forandrades forutsattningarna for siakerhetssystemens funktion, vilket innebar att
utslapp skedde i vatskefas i stillet for gasfas. Detta bidrog till ett mer svarkontrollerat forlopp
med okad spridning av gas och paverkan pa omgivningen.

Raddningsinsatsen praglades initialt av osakerhet kring skadebild och risker, vilket paverkade
béde riskbedomning och resursuppbyggnad. I takt med att mer information blev tillganglig
anpassades insatsen, och ytterligare resurser tillfordes. Samverkan med transportor och
gasleverantor var en avgorande framgangsfaktor och bidrog till att hanteringen av situationen
kunde ske pa ett kontrollerat sitt.

Samtidigt identifieras utvecklingsomraden. Dessa omfattar fraimst behov av stiarkt initial
riskbedomning vid handelser med farligt gods, behov av tydligare kriterier for avslut av
raddningsinsats vid komplexa handelser samt forbattrad samverkan med externa aktorer.

Sammanfattningsvis visar handelsen pa vikten av anpassad vaginfrastruktur, forstaelse for
fordonens tekniska egenskaper samt en vil fungerande samverkan mellan involverade aktorer.
De foreslagna atgiarderna syftar till att minska risken for liknande olyckor samt starka
hanteringen av framtida hiandelser med farligt gods.
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1 Inledning

Klockan 17:50 den 1 december 2025 intriffar en trafikolycka dar en trailer fylld med flytande
naturgas hamnar i diket. Olyckan intraffar pa lansviag 225 mellan Nynidshamn och Sédertilje.
Olyckan intraffade i samband med ett méte mellan tva tunga fordon pa en smal och kurvig
vagstracka, vilket resulterade i att trailern kom utanfor vigbanan och vilte. I samband med
olyckan uppstod ett lackage fran tanken, vilket medforde risker kopplade till brand, explosion
samt kraftig nedkylning av omgivningen.

Héandelser som involverar farligt gods stéller sirskilda krav pa raiddningstjanstens forméaga att
snabbt gora korrekta riskbedomningar, etablera siakra arbetsmetoder samt samverka med
andra aktorer. Denna hindelse innebar en komplex skadebild déar bade tekniska, taktiska och
samverkansrelaterade aspekter paverkade insatsens genomforande.

1.1 Syfte och fragestallningar

Syftet med undersokningen ar att dra lardomar av den intraffade handelsen och dess
konsekvenser samt att identifiera eventuella brister eller framgéngsfaktorer kopplat till rutiner
och instruktioner applicerbara pa denna handelse.

Foljande fragestillningar ar inkluderade i utredningen:

e Vad orsakade olyckan?

e Hur sag hiandelseforloppet ut?

e Hur genomfordes resursfordelningen?

e Hur fungerade samordning, samverkan och kommunikation mellan insatsledning och
andra aktorer?

e Vilka atgiarder och riskbedomningar genomfordes pa plats?

1.2 Metod och begransningar

Insamling av data har genomforts i form av intervjuer med raddningspersonal, representanter
fran gasleverantoren, representanter fran transportbolaget, Trafikverket och Myndigheten for
civilt forsvar (MCF). Dokument som anvants vid insamling av data ar upprattad
héandelserapport med tillhorande underlag, fordons- och trailerrelaterade dokument och
larmplaner.

En olycksplatsundersokning har genomforts for att skapa ytterligare underlag for utredningen.
Olycksplatsundersokningen begriansades delvis av den riskbedomning som gjordes infor
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platsundersokningen, vilken landade i att vigbanan inte ska betradas. Darav har vissa
matningar inte genomforts pa platsen och matt ar i vissa fall uppskattade.

Dragbilen har under utredningens géng varit en del av en polisutredning, vilket har begriansat
mojligheten for transportbolaget och gasleverantoren att undersoka fordonet. Det har gor att
rapporten inte gar in pa orsaken till att trailern slapper fran dragbilen.

En begransande faktor i utredningsarbetet har varit att delar av den personal som deltagit vid

handelsen inte har varit tillganglig for intervju eller aterkoppling under arbetet med rapporten.

Detta har framfor allt paverkat mojligheten att inhdmta ett mer detaljerat underlag kopplat till
den taktiska planen, ledningsarbetet och de MMI som tillampats under olika skeden av
insatsen. I flera fall har information fatt baseras pa hindelserapport, larmlogg och de
intervjuer som varit mgjliga att genomfora, vilket innebar att vissa delar av insatsens
genomforande inte kunnat analyseras fullt ut.

1.3 Avgransningar

Olycksutredningen kommer undersoka raddningsinsatsens genomforande, men kommer inte
undersoka metoder och arbetssitt i detalj.
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2 Lagstiftning och rutiner

I foljande avsnitt finns en samling av de lagar och rutiner som ar aktuella kopplat till hindelsen
som undersokts.

2.1 Lag (2003:778) om skydd mot olyckor (LSO)

Enlig 1 kap. 2 § LSO ska staten eller kommunen ansvara for en raiddningsinsats endast om
detta ar motiverat med hansyn till behovet av ett snabbt ingripande, det hotade intressets vikt,
kostnaderna for insatsen och omstindigheterna i 6vrigt. Syftet med lagen ar inte att befria den
enskilde fran ansvar och kostnader for ingripanden vid olyckor, utan att sakerstélla att det
finns en organisation som kan ingripa nar den enskilde inte sjélv eller med hjilp av nagon
annan kan hantera en olyckssituation.!

Detta innebar att de namnda kriterierna maste vara uppfyllda for att en raddningsinsats ska
kunna inledas. Under hiandelsens gang ska raddningsledaren genomfora nya bedomningar om
kriterierna for raddningstjanst fortsatt ar uppfyllda. Nar raddningsledaren gor bedomningen
att kriterierna for raddningstjanst inte langre uppfylls ska raddningsinsatsen avslutas.

2.2 Insatsrutiner

SBFF saknar interna rutiner for hur just den héar typen av handelse ska hanteras. Daremot
finns MCF:s beslutsstod RIB till forfogande for befilen. Dar framgéar bland annat avstand pa
initiala riskomraden, vilken skyddsutrustning som bor anvandas och vilka atgarder som bor
vidtas.2

Energigas Sverige har tillsammans med flera andra aktorer tagit fram vigledningen Atgdrder
vid nodsituationer under transporter av flytande metan (LNG och LBG) Tankbil och
Tankcontainer. Dokumentet beskriver atgardsplaner for flera olika nodsituationer dar LNG
och LBG ar inblandat.3

Utdver ovan nimnda rutiner finns dven den si kallade Atgirdskalendern som finns till hands
for den operativa personalen péa plats och pa vag till en hindelse med farliga mnen. Dar

1 LSO (2003:778)
2 RIB, Naturgas, kyld, flytande, MCF
3 Instruktion, Energigas Sverige
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framgar bland annat vilka initiala riskavstdnd som kan tillimpas beroende pa om det ar fast,
flytande eller i gasform.4

2.3 Vagutformning

Hur vagar ar utformade regleras i Trafikverkets infrastrukturregelverk Vdgars och gators
utformning. Dar regleras hur viagar ska utformas vid nyetablering.

Vid nybyggnad och ombyggnad till nybyggnadsstandard ska vigar med referenshastighet upp
till 80 km/h och ett genomsnittligt trafikflode pa max 4000 fordon/dygn ska sidoomradet vid
vigen vara utformat enligt Figur 1. Om det finns racke far slantlutningen ¢kas till som brantast
1:2.5

Vagbana | Sidoomrdde

20,25m
PSR 31T

77777

Figur 1: Sidoomréde vid ombyggnad och vid nybyggnad av vigar med VR < 80 km/h och ADT-Dim < 4000.
(Bild: Trafikverket)

Nir det kommer till korbanan sa far den endast delas in i korfalt om kérbanebredden ar 6ver
5,5 m och vigbanebredden ar minst 6 m. Vid ny- och ombyggnad ska korfalten vara minst 3,0
m breda men inte bredare dn 4 m.¢

4 Atgirdskalender, Forst pa plats vid hiandelser med farliga imnen CBRNE, MCF (2019).
5 TRVINFRA-00396
6 TRVINFRA-00396
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3 Objekt

I foljande avsnitt beskrivs platsen dar handelsen intraffade, dess omgivning, det inblandade
fordonet och lasten.

3.1 Lage och omgivning

Handelsen intraffar pa lansvag 225 mellan Nynashamn och Sodertilje. Vagen gar igenom
samhillena Grodinge, Sorunda och Osmo. Den striicker sig mellan tre av Sédertdrns
medlemskommuner, Sédertilje, Botkyrka och Nynashamn.

Viégen beskrivs som smal, kurvig och kuperad. Nynashamns farjetrafik bidrar till att vigen
stundtals trafikeras av mycket godstrafik.”

Jarna [

r Haringe

o Hoppet
/3 ' Mysin

' Nynashamn
y

A

Figur 2: Karta over vdgstrdckan. Platsen for olyckan dr markerad med en rod stjarna. (Lantmdteriet)

7 Trafikverket, Vag 225.
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Viagavsnittet dar handelsen intréffar ligger strax nordvéast om omradet Frolunda. Omkring 400
m fran olyckan i bada riktningar finns tva avfarter som leder &t vist, markerade i gult i Figur 3.
Genom att f6lja ndgon av de vigarna ar det mojligt att ta sig runt olyckan.

Bjorkmon

Figur 3: Karta dver det vdgavsnitt ddr olyckan intrdffar. Handelsen dr markerad som en réd stjdrna, och
avfarterna med tva gula prickar. (Lantmdteriet)

Omradet i direkt anslutning till handelsen ar tackt av barrskog. Intill vigens bada sidor finns
hoga trad 2 m fran vagbanan. Vagen saknar vagren och diket sluttar nedat pa platsen for
olyckan. I Figur 4 nedan ar hiandelsen markerad med en rod stjarna. Den gula pilen visar
gastransportens riktning och den rosa pilen visar den métande lastbilens riktning.

Figur 4: Vinster: Flygfoto dver platsen ddr olyckan intrdffar. Olyckan dr markerad med en réd stjdrna.
Gastransportens fardriktning dr markerad med en gul pil och den métande lastbilen med en rosa pil.
(Lantmdteriet) Hoger: Bild over vdgen 1 gastransportens riktning.
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3.1.1 Olycksstatistik

Mellan dren 2016 och 2025 har det totalt intraffat 194 trafikolyckor langs med lansvig 225
(mellan Varsta och Osmo). I Tabell 1 nedan redovisas fordelningen av hiindelser per &r. Antalet
hindelser tenderar att 6ka mellan aren 2016 och 2025.

Tabell 1: Antal trafikolyckor och utslipp farligt imne lings med linsvig 225 mellan Véarsta och Osmo.

Antal handelser pa lansvag 225
35
30
25
20

15

10

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

26 av hiandelserna som redovisas ovan innefattade minst en tung lastbil. Nedan i Tabell 2
framgéar fordelningen mellan &r 2016 och 2025. Statistiken visar pa en 6kande trend. 2025
intraffade 8 % av forbundet olyckor med tung lastbil pa vag 225.

Tabell 2: Antal hdndelser ddr minst en tung lastbil har varit inblandad pa ldnsvdg 225.

Antal handelser tung lastbil

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
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3.2 Vaderforhallanden

I samband med héandelsen var lufttemperaturen omkring 4°C och uppehéll. Vinden var relativt
konstant under handelseforloppet, med en hastighet pa 2-4 m/s och en riktning som varierar
mellan sydostlig och sydvastlig.8

3.3 Fordonet

Dragbilen ar en Volvo FH 500 LNG fran 2024. I samband med hindelsen har den kort 11 568
mil och senaste servicetillfillet var 2025-09-08. I samband med detta noterades inga
anmarkningar. Det senast noterade verkstadsbesoket var 2025-11-18. D4 byttes gédngjarnen pa
en trasig sidolucka.

Gallande dackstatus s var dragbilen utrustad med vinterdack. Monsterdjupet pa dessa var
enligt foljande: Axel 1 (13mm respektive 13,5mm), Axel 2 (18,5mm helt nya) och Axel 3
(Continental 13mm). Lufttrycket har innan olyckan noterats till f6ljande: Axel 1 (9 bar), Axel 2
(7,5 bar) och Axel 3 (8,5 bar).

3.3.1 Trailer och last

Den aktuella trailern ar en kryogen semitrailer avsedd for transport av flytande naturgas
(LNG). Den har en tank med en total volym pa cirka 77 m3 och ar konstruerad for ett maximalt
arbetstryck pa 5 bar. Trailern ar uppbyggd med en dubbelmantlad tank i rostfritt stél, dar
innerbehallaren ar vakuumisolerad for att minimera virmeintrangning och avdunstning av
lasten.

Fordonet ar dimensionerat for en maximal totalvikt om 60 ton, inklusive last, och har fyra
axlar med luftfjadring samt skivbromssystem med elektronisk styrning. Den ar utrustad med
ett pumpsystem for lastning och lossning av LNG samt ett kontrollskdp med ventiler,
matutrustning och siakerhetsfunktioner. Beroende pa om gasen lastas kall eller varm rymmer
den 28 — 30 ton LNG.

Trailern uppfyller gidllande europeiska regelverk for transport av farligt gods pa vig (ADR) och
ar forsedd med flera sdkerhetssystem, sdsom 6verfyllnadsskydd, sakerhetsventiler och
nodstopp, anpassade for hantering av brandfarlig kryogen gas. Sakerhetsventilerna finns
placerade direkt pa tanken och i anslutning till rorledningarna i kontrollskapet.?

8 Vaderobservationer Tullinge A, SMHI
9 Teknisk specifikation, LNG Semi Trailer, Cryolor
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Trailern ar en sa kallad jumbotrailer med en hastighetsberoende styrbara axlar. Vid hastigheter
under cirka 40 km/h ar tredje och fjarde axeln aktivt styrande, vilket forbattrar
manovrerbarheten och minskar sviangradien. Vid hastigheter 6ver 40 km/h lases axlarna i ett
rakt lage och fungerar som fasta axlar. Detta gors for att 6ka stabiliteten vid hogre hastigheter,
da en styrbar axel annars kan paverka fordonets riktningsstabilitet negativt.

Figur 5: Bild pa en trailer motsvarande den som var inblandad i olyckan. (Gasum)
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4 Handelsebeskrivning

I foljande avsnitt beskrivs hindelsen i sin helhet, fran att gastrailern lamnar terminalen i
Nynashamn, till att den ar tillbaka i Nynashamn for avfackling.

4.1 Innan raddningstjansten ar pa plats

Den 1 december klockan 17:15 avgar en lastbilstrailer lastad med 28 ton flytande naturgas
(LNG) fran Nynashamn. Gasen som lastas ar varm, vilket innebar att trycket i tanken blir
omkring 3,2 bar.

Gastransporten fardas langs med ldnsvag 225, vilket dr den kortaste vigen mellan Nyndshamn
och Sodertilje. Klockan 17:44 far gastransporten mote av en annan lastbil och sanker dar med
farten till som minst 44 km/h och kor ut at hdger. Av ndgon anledning lossnar gastrailern fran
dragbilen och glider ner i diket, medan dragbilen fortsétter fram pa viagen. Chaufféren stannar
nar denne insett vad som intraffat och larmar transportforetaget. Transportforetaget
informerar da dven gasleverantoren om vad som hant.

Samtidigt som detta sker larmar en medtrafikant 112. Larmet inkommer till
rdddningscentralen (RC) klockan 17:49. De far direkt information om att det ar en lastbil som
hamnat i diket och att denne ar fullastad med LNG. De far dven information om att chaufféren
ar chockad och orolig men inte fastklaimd. Inringaren uppger att det ar osakert om det pagar
ett lackage. Inledningsvis framgar det inte att det endast ar trailern som ligger i diket och inte
dragbilen. RC larmar tva stationer (Sorunda och Sodertélje) och ledning (4480). Darefter
anvander sig Vakthavande Befilet (VB) av MCF:s beslutsstod RIB for att fa mer information
om amnet i trailern. Riskavstandet bestams av VB och RIL till 300 meter i vindriktningen och
50 meter med vinden i ryggen.

4.2 Raddningsinsats

Klockan 18:01 kommer Sorunda fram till olyckan. De informerar via RAPS att det ar trailern
som ligger i diket och att dragbilen stér pa vigen. Darefter paborjar de arbetet med att sparra
av vagen. Initialt sparras viagen av 100 m i bada riktningar, d& de ar av uppfattningen att inget
lackage har konstaterats. Beslut tas att passera olycksplatsen med fordon for att mojliggora
avsparrning i bada riktningar. Detta gors trots osdker skadebild for att forhindra att fler civila
har kort in i omradet. Sorunda passerar olyckan for att bilar inom avsparrningen ska
uppmanas lamna omrédet. De fotograferar dven trailern och dragbilen med Daedalos Respons,
vilket gor att VB far bilderna skickade till sig inne pa RC. Detta gor att VB snabbt kan fa
kontakt med transportbolaget.
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Flera civila fordon, badde personbilar och lastbilar, har redan hunnit kéra in nira olycksplatsen
och behover backas ut fran omradet under ledning av raddningstjansten. Chaufforen till
gastransporten patriffas i dragbilen och far f6lja med bort fran trailern. Chaufforen har inga
fysiska skador men beskrivs som kraftigt chockad och svar att kommunicera med, vilket
forsvarar informationsinhamtning i det initiala skedet. Ambulanspersonal omhandertar
chaufforen, som av okdnd anledning slapps i vag utan uppsikt langre in i insatsen.

Efter att avsparrningen genomforts sa ror sig Sorundas personal narmare trailern till fots. De
konstaterar snabbt att det lacker fran trailern da det hors ett hogt pysande ljud. Darefter
backar personalen och avsparrningarna utokas till 300 m i bada riktningar.

Figur 6: Bild tagen i ett tidigt skede fran ddr dragbilen star. (Foto: Hdndelserapport)

Samtidigt som detta pagar aktiveras sa kallat kemlarm av RC. Botkyrka, RIL samt Farsta
larmas till hindelsen klockan 18:04. Aven vakthavande riddningschef (VRC) kontaktas och
borjar rora sig mot RC. Farstas kemutrustning ar fortillfallet begransad vilket paverkar dess
forméga negativt. Styrkeledaren fran Farsta informerar personalen pa plats via RAPS:en om
risker med dmnet samt vad som ar viktigt att tinka pa.

Enheter som ar péa vig till platsen uppmanas niarma sig platsen med vinden i ryggen, var pa
vissa viljer en annan vag for att hamna soder om hiandelsen. Det dr dock inte alla enheter som
far den informationen.

Klockan 18:07 kommer RIL till platsen och blir raddningsledare. 4480 blir i stallet
storsektorchef. Klockan 18:20 anliander Sodertilje till platsen och ansluter till den padgaende
insatsen. Sodertilje etablerar en yttre avsparrning pa langre avstand fran olyckan.
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Under den forsta timmen sker en successiv uppbyggnad av ledning och resurser, samtidigt som
radiotrafiken okar i takt med att fler enheter larmas till hindelsen. Olycksplatsen delas upp
geografiskt dir enheter placeras pa norra respektive sodra sidan, och ledningsplats etableras
pé den sodra sidan, se Figur 7. Detta bedoms bli en konsekvens av att samtliga enheter inte fick
information om vindriktningen.

I ledningsledet diskuteras tidigt risker kopplade till tryckokning i tanken samt risken for en sa
kallad Boiling Liquid Expanding Vapor Explosion (BLEVE). Omfallsplaneringen utgjordes av
detta scenario, och att personalen snabbt skulle kunna ldimna omradet och dven utrymma
boende inom 1 km radie. Polisens VB var inblandad i denna planering. Osikerheten kring
skadebilden gor att ytterligare resurser larmas i ett tidigt skede.

Klockan 18:30 larmas Upplands Visbys saneringsenhet samt kemenhet fran Eskilstuna. Vid
samma tid anldnder representant fran transportbolaget till platsen. Kort dessforinnan har dven
gasleverantorens beredskapsorganisation aktiverats och en kontaktperson etablerats. Botkyrka
anlander klockan 18:50. Representant fran transportbolaget anlander men lyckas forst inte ta
sig forbi polisens avsparrning, vilken ar placerad langre ifran handelsen dn raddningstjanstens
avsparrningar. Det ar oklart hur lange transportbolagets representant fir vanta, men efter en
tid sa far personen passera och ansluta till riddningsarbetet.

Botkyrka ; -

Sorunda a;\

1L (4480) ~
Sodertalje

RIL (8180)
Sorunda
Nynashamn
1L (1080)
1L (3080)
Farsta

Figur 7: Fordelning av resurser kring olycksplatsen. Riskavstdndet pG 300 meter dr inritat. (Lantmditeriet 2026)

Botkyrkas styrkeledare skickar snabbt fram sitt rokdykarpar for att kontrollera trailern och ta
bilder. De bar branddriakt med tryckluftsapparat. Rokdykarparet utrustas med varmekamera,
gasmatare och belysning, med uppgift att dokumentera skadebilden snarare an att vidta
atgarder. I samband med detta agerar Sodertiljes rokdykare som skyddsgrupp. De kan snabbt
se att det pagar ett mindre lackage, vilket informeras bakat till styrkeledaren. Darefter ror sig
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rokdykarparet tillbaka till avsparrningen. Bildmaterialet anviands direkt av befil pa plats for
gemensam analys och beslut om fortsatt atgard.

Klockan 19:25 lamnar RIL:en f6ljande lagesrapport:

Objekt: Vilt tank med 28,5 ton naturgas.

Skada: Tank som vélt och lacker naturgas.

Hot: Fortsatt lackage. Inga personer &r néra slipet.

MMI: Stinga en ventil till tanken for att stoppa lickaget, inga explosiva vérden.

Insats: Tar med sig en tekniker och gasleverantoren for att stinga ventilen for att stoppa
lackaget.

Samverkan startas upp mellan riddningstjanst, transportor och gasleverantor och ett mer
systematiskt arbete med att undersoka tanken paborjas. Riddningstjansten forlitar sig i hog
grad pa gasleverantorens och transportorens specialistkompetens kring fordonet och systemet.
Kontroll av tryck, vakuum och ventilpaket genomfors. For att kunna kontrollera trycket
behover personal ta sig in i ett ventilutrymme (lucka), vilket i detta fall delvis ar blockerat och
kraver praktiska atgarder for att 6ppnas. Det mindre lackage som tidigare uppmarksammats
identifieras vid ventilpaketet. Lackaget lokaliseras till en forangare i anslutning till
ventilutrymmet. I samband med detta bar brandmannen en kemskyddsdrakt med koldskydd.
Sodertilje agerar fortfarande skyddsgrupp.

Figur 8: Vinster: Trailern liggandes i diket. Hoger: Trailerns baksida och synligt ldckage av gas. (Foto:
Hiindelserapport)
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Lackaget atgardas av representant fran transportbolaget genom att stdnga ventilen till
forangaren, vilket far lackaget att upphora och laget blir tillfalligt stabilt. Under denna fas
befinner sig ett begrinsat antal personer nira tanken, vilket bidrar till en lugnare arbetsmiljo
och tydligare kommunikation.

Det diskuteras aven att en forlust av vakuum i tanken kan leda till en successiv tryckokning,
uppskattningsvis omkring 1 bar per timme. Under denna fas genomfors dven matningar som
inte pavisar ndgra explosiva gaskoncentrationer i omgivningen. Darefter blir laget statiskt

Figur 9: Bild tagen i samband med att trailern underséks och ldckaget titas. (Foto: Hdndelserapporten)

Vid cirka 20:40 noteras att sikerhetsventilerna borjar 6ppna och stinga, vilket indikerar att
trycket i tanken narmar sig kritiska nivaer. Detta uppméarksammas genom 6kat ljud fran
tanken och forandrat utflode. Trycket uppmats till omkring 4,9 bar och det konstateras att
tanken har forlorat sitt vakuum helt. Kort darefter fryser en siakerhetsventil i oppet lage.
Eftersom tanken ligger pa sidan sker utflodet i vitskefas, vilket paverkar riskbilden. Det forelag
en oro pa platsen kring att virmeutvecklingen i tanken skulle bli snabbare &n vad rorsystem
och sikerhetsventiler skulle kunna hantera och sldppa igenom, d gasen evakuerades ut i
vatskeform.
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Under denna period diskuteras dven ett virsta scenario i form av
tankruptur/tryckkarlssprangning. Vid ett sidant scenario skulle siakerhetsavstandet behova
utokas upp mot 1 km. Med anledning av den osédkra utvecklingen forstirks insatsen ytterligare
och klockan 20:40 larmas en nationell forstarkningsresurs for kem fran MCF som utgar ifran
Koping till platsen. Under tiden som insatsen pagar nyttjas polisens dronare for att fi bilder
ovanifran.

Klockan 21:20 anlidnder en tom trailer till platsen med syfte att paborja laktring av gasen.
Planen blir att 6verfora gas genom sjalvtryck fran den skadade tanken till mottagarfordonet, da
tryckskillnaden mojliggor flode utan pump. Vid 23:00 ar MCF:s enhet fran Koping pa plats,
vilket innebér en forstirkt kapacitet for bade fackling och laktring. Under framkoérningen har
personalen fran Koping aktivt sokt information och kontaktat experter for att forbereda sig
infor insatsen.

Den nya inriktningen blir att bevaka arbetet med att laktra och fackla av. Riddningstjanstens
roll overgar till att stodja och sakerstilla sikerheten, medan sjalva genomforandet i stor
utstrackning utfors av transportor och gasleverantor.

Under tidsperioden mellan cirka 00:00 och 02:30 pagar arbete med att laktra 6ver gas fran
den skadade trailern samtidigt som fackling sker for att kontrollera trycket i tanken. Arbetet
innebar praktisk hantering av slangar, kopplingar och ventiler, dir dven
raddningstjanstpersonal bistdr med handrackning och sikerhetsstod. Inledningsvis 6verfors
cirka 14 ton gas. Nar 6verforingen fungerar enligt plan upplevs en tydlig minskning av
osikerhet och situationen bedéms som mer kontrollerbar. Situationen bedéoms under denna
fas som stabil, men fortsatt tidskritisk.

Efter samrad med gasforetaget och transportoren samt VRC avslutas raddningsinsatsen
klockan 02:48 och samtliga resurser fran raddningstjansten lamnar platsen. Vid denna

tidpunkt bedoms den akuta riskbilden vara hanterad och fortsatt arbete kunna ske utan
raddningstjanstens nirvaro.

4.3 Efter avslutad raddningsinsats

Trafikverket tar 6ver ansvaret for vigavsparrningen och arbetet med att ldktra och fackla
fortsatter. Klockan 03:30 ar nista tomma trailer pa plats. Laktringen slutfors klockan 22:55
den 2 december. Darefter vinds den skadade trailern. I samband med detta pagar fackling
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under hela tiden for att sdkerstélla stabilt tryck i tanken. Klockan 03:15 var trailern uppe pa
sina hjul.

Figur 10: Vanster: Liktring och fackling pagar medan trailern ligger i diket. Hoger: Fackling innan transporten
till Nyndshamn. (Foto: Gasum)

Trailern bargas sedan till terminalen i Nynashamn dar resterande gas facklas av tills trailern ar
helt gasfrigjord.

Figur 11: Trailern tillbaka i Nyndshamn och den slutliga facklingen genomfors. (Foto: Gasum)
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5 Olycksplatsundersokning

Den 17 mars 2026 genomfordes en olycksplatsundersokning, dar vigbanan, viagslanten och
den kringliggande skogen studerades. Gastransporten kom, som tidigare namnt, kérande fran
Nynashamn (soder ifran). I Figur 12 dr bilden tagen fran det héll som transporten har kommit
ifran. Langre fram till hoger i bild syns den plats dar trailern 1ag. Det syns dven ett spar i
slanten efter dar trailern glidit ner i diket. Kérbanan i fraga har en bredd pa 6 m vilket dr 0,5 m
bredare dn vad korbanan maéste vara for att fa vara uppdelad i tva korfalt.

Figur 12: Bild pa vdgen tagen frdn den riktning som transporten kom kérande ifran. Till héger syns spar efter
ddcken i slinten.

Bilden nedan ar tagen fran det motsatta hallet pa platsen dar trailern 1ag. Pa tradet syns skador
fran trailern som lag lutad mot detta och ett par trad till.

Figur 13: Platsen ddr gastrailern lag.
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I skogen bakom dir trailern 1ag har vaxtligheten pa marken dott. Detta tros ha skett till f6ljd av
gasutslappet som var riktat at det hallet.

Figur 14: Bild tagen in mot skogen, bakom ddr trailern ldg.

Slanten langs med vigen utgors av packat material bestdende av jord, ler och grus. Andelen av
de olika fraktionerna &r inte faststéllt. Vid nybyggnation av viagar ska slantlutningen pa denna
typ av vig vara som mest 1:3. I samband med platsbesoket genomfordes ingen méatning av
slantlutningen, men uppskattas till mellan 1 pd 1 och 1 pa 2 lings med den drabbade delen av
véagen.

Figur 15: Slianten intill vdgen ddr gastrailern gled ner. Bilden dr tagen i rikining fran ddr transporten kom
korande.
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6 Analys

I foljande avsnitt analyseras handelsen utifran ett antal forbestdmda fragestillningar.

6.1 Vagens utformning och dess inverkan pa olyckan

Lansvag 225 beskrivs av Trafikverket och allmént som en kuperad och kurvig vag. I forhéllande
till dess utformning ar den dven tungt trafikerad med relativt hog hastighetsbegransning.
Dessa faktorer paverkar forutsattningarna att framfoéra fordon pa vagen pa ett tryggt sitt, och
stiller hogre krav pa foraren dn pa exempelvis en motorvag. Viagen byggdes pa 60-talet och
standarden for denna typ av vag var betydligt mycket lagre dn den ar idag'c. Mangden tung
trafik pa viagen har okat sedan viagen uppfordes. Sikerhetshojande dtgarder har genomforts pa
delar av vigen men antalet olyckor ar fortsatt hogt langs strackan.

Bredden pa viagen paverkar forutsattningarna i samband med méten. Framfor allt vid méte
mellan tva tunga fordon. Om vagen hade varit bredare hade motet mellan gastransporten och
lastbilen kunnat ske pa ett siakrare satt och utan att hastigheten behover sankas sa pass mycket
som den gjorde.

Det vagavsnitt dir olyckan intraffar har utover de faktorer som namnts ovan dven en slant med
en brantare lutning dn det som rekommenderas fran Trafikverkets sida. Lutningen pa slénten i
kombination med materialet som sldnten utgjordes av kan ha bidragit till att trailern glider av
vagbanan och vidare ner i diket.

6.2 Fordonet och lasten

Det finns inget i det tillgangliga underlaget som tyder pa att fordonet haft nagra tekniska
brister som direkt orsakat olyckan. Dragbilen var relativt ny och nyligen servad utan
anmarkningar. Dackens monsterdjup och lufttryck 1ag inom normala nivaer, vilket talar for att
fordonet haft goda forutsattningar for vaggrepp vid tillfallet.

Den aktuella trailern ar en sé kallad jumbotrailer med en hastighetsberoende styrbara axlar.
Vid hastigheter under cirka 40 km/h ar den tredje och fjarde axeln aktivt styrande, medan de
vid hogre hastigheter lases i ett rakt lage for att 6ka stabiliteten. Detta innebar att trailerns
koregenskaper forandras i samband med hastighetsforandringar. I det aktuella
héandelseforloppet sanktes hastigheten i samband med méte med ett annat tungt fordon. Det
kan inte uteslutas att hastighetsreduktionen innebar att de styrbara axlarna aktiverades eller
befann sig i en 6vergang mellan last och styrande lage, vilket kan ha paverkat trailerns

10 Samtal med Trafikverket 2026-04-07.
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rorelsemonster. I kombination med vigens utformning och sma marginaler kan detta ha
bidragit till att ekipaget kom ur sitt stabila lage.

Att trailern lossnar fran dragbilen under fard dr en mycket ovanlig hdndelse. Orsaken till detta
har inte kunnat faststillas inom ramen for utredningen, men hiandelsen i sig har haft
avgorande betydelse for olycksforloppet. Samtidigt kan det konstateras att det i nigon méan var
gynnsamt att trailern separerades fran dragbilen, da dragbilen kunde stanna kvar pa vagbanan.
Detta kan ha begransat skadeutfallet och minskat risken for ytterligare mekanisk paverkan pa
tanken och chaufforen hade kunnat komma till skada.

Den transporterade lasten, flytande naturgas (LNG), innebar sirskilda risker kopplade till
brand, nedkylning och tryckuppbyggnad. Att gasen var lastad i varm fas medférde ett initialt
hogre tryck i tanken, vilket paverkade hindelseutvecklingen efter olyckan. Nar vakuumet i
tankens isolering senare forlorades 6kade trycket successivt, vilket skapade en forhojd risk for
utslapp via sakerhetsventiler. Om gasen i stillet hade varit lastad kall s& hade det funnit ett
storre utrymme for tryckokning an i det aktuella fallet. Daremot inneholl trailern en mindre
mangd gas 4n om den hade lastats kall.

Sakerhetssystemen i trailern ar i huvudsak konstruerade for att hantera tryckavlastning genom
utslapp i gasfas. Sdkerhetsventilerna ar dimensionerade for att oppna vid ett visst 6vertryck
och slappa ut gas fran tankens 6vre del, vilket under normala férhallanden mojliggor en
kontrollerad tryckreduktion. Vid den aktuella handelsen 1ag trailern pa uppochner, vilket
innebar att system som normalt hanterar gasfas i stillet exponeras for vitskefas. Ett utslapp i
vatskefas skiljer sig avsevirt fran ett gasutslapp, da vatskan snabbt forangas vid kontakt med
omgivningen och expanderar kraftigt. Detta kan leda till ett mer omfattande och
svarkontrollerat utslapp, med okad spridning av brandfarlig gas och kraftig nedkylning av
omgivningen. De observerade skadorna pé vegetation i anslutning till olycksplatsen kan
sannolikt kopplas till denna typ av paverkan. Liackaget i viatskefas begransar dven formégan till
tryckavlastning, vilket i sin tur 6kar risken for kdrlsprangning. Detta scenario diskuteras i
samband med hindelsen, men inga atgirder kopplat till 6kat riskavstand vidtas.

Att en sakerhetsventil dessutom fastnade i 6ppet lage, i kombination med att tanken forlorat
sitt vakuum, innebar en ytterligare forsvarande omstandighet och en mer komplex riskbild &n
vad systemen primart ar utformade for att hantera. Hiandelsen visar darmed att
sdkerhetssystemen i stort fungerade enligt konstruktion, men att deras funktion kan paverkas
nar fordonet befinner sig i ett avvikande lage.

Sammanfattningsvis bedoms fordonet och lasten inte ha varit den utlosande orsaken till
olyckan, men jumbotrailerns konstruktion och de forandrade koregenskaperna vid
hastighetsreduktion kan ha varit en bidragande faktor. Fordonets och lastens egenskaper har
darefter haft stor paverkan pa riskbilden och hanteringen av hindelsen.
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6.3 Insatsens genomforande

Raddningsinsatsen praglades av en successiv uppbyggnad av resurser och en anpassning till en
initialt oklar och foranderlig skadebild. Inledningsvis larmades ett begransat antal resurser,
vilket kan forklaras av den begransade information som fanns vid larmtillfallet. I takt med att
det klargjordes att det rorde sig om en gastransport 6kades resursinsatsen, vilket visar pa en
fungerande dynamik i larmhanteringen.

6.3.1 Resursfordelning

Utifran informationen i larmloggen fick operatorerna tidigt information om att det rorde sig
om en lastbil som transporterade LNG. Utifran detta bor resursfordelningen i det initiala
skedet ha varit storre. Specialresurser, sarskilt kemresurser, hade kunnat sédkerstéllas tidigare i
forloppet. Att Farstas kemresurs var begransad innebar en reducerad formaga i ett skede dar
osidkerheten kring @&mnet och skadebilden var stor.

Det kan aven ifragasattas varfor inte narmaste eller mest lampade station med ratt kompetens
larmades som primar resurs direkt, exempelvis Botkyrka. En tidigare tillgang till ratt
kompetens hade potentiellt kunnat effektivisera det initiala arbetet och minska osidkerheten i
bedomningarna.

Samtidigt visar insatsen pa en god formaga att skala upp resurser i takt med behovet, inklusive
att begira nationella forstarkningsresurser. Detta bidrog till att skapa uthallighet i en ldngvarig
och resurskravande insats. Skilet till den initialt begransade resurssattningen bedéms vara pa
grund av bristande information och inte pa grund av brister i larmplan.

6.3.2 Riskbedomning

Riskbedomningen utvecklades successivt i takt med att mer information blev tillgdnglig. Redan
under framkorningen informerades vissa av de ankommande enheterna om vindhastighet och
riktning, for att kunna narma sig hdndelsen med vinden i ryggen. Daremot far alla inte ta del
av informationen, vilket 6kar risken for de enheter som befinner sig pa fel sida om hiandelsen.
Det ar okdnt om négra spridningsberdkningar genomfordes. Detta skulle kunna férfina
zonindelningen och potentiellt underlitta arbetet pa plats.

Inledningsvis gors bedomningen av personalen péa plats att inget lackage pagar, vilket
paverkade beslutet om relativt begriansade avsparrningar. Personalen inne pa RC bestimmer
diremot riskavstandet utifran att ett lackage pagar, med hjilp av MCF:s beslutsstod RIB. Det
ar okant om detta kommunicerades till 6vrig personal. Nar lackage konstateras av personalen
pa plats sa justerades riskavstédndet snabbt, vilket visar pa en fungerande omvéardering av
risker.
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Det forekom dock moment i det initiala skedet déar personal exponeras for potentiella risker,
exempelvis vid framkorning f6rbi olycksplatsen innan skadebilden var klarlagd. Detta kan ses
som en avviagning mellan att snabbt sikra omréadet och att minimera exponering for okinda
risker, men har dven inneburit en potentiellt stor risk for raddningspersonalen.

Under den fortsatta insatsen hanterades riskerna kopplade till tryckokning, BLEVE-scenario
och lackage pa ett strukturerat sitt, dar expertstod fran gasleverantor och transportor spelade
en central roll. Matningar och tekniska kontroller bidrog till en mer nyanserad riskbild.

Zonindelningen under insatsen framstéar delvis som otydlig, bade avseende geografisk
omfattning och vilka restriktioner som gallde inom respektive omrade. Det framgar att
avsparrningarna forandrades 6ver tid i takt med att riskbilden utvecklades, men det ar svart att
utifrén tillgangligt underlag fa en tydlig bild av hur zonerna definierades och kommunicerades
till samtliga resurser. Det finns exempelvis uppgifter om bade inre och yttre avsparrningar
samt att resurser arbetade fran olika sidor av olycksplatsen, men det framgar inte tydligt vilka
skyddsnivéer, arbetsuppgifter eller begransningar som gillde inom respektive omréade.

Detta kan ha paverkat den gemensamma lagesbilden och forstdelsen for riskerna pa
skadeplatsen. Att vissa enheter inte fick information om vindriktning och darfor narmade sig
héndelsen fran olika hall tyder dven pé att riskomraden och restriktioner inte fullt ut
formedlades pa ett enhetligt sitt. Vid komplexa hindelser med farligt gods, dar riskbilden
snabbt kan fordandras, ir en tydlig zonindelning viktig for att skapa struktur i insatsen samt
sdkerstilla att personal har en gemensam forstéelse for vilka risker och skyddsatgirder som
giller inom olika delar av skadeplatsen.

Vid avslut av rdddningsinsatsen fanns delade uppfattningar kring risknivan. Transportbolaget
och gasleverantoren beskriver kidnslan som otrygg och att det vinns en ovisshet gillande risker.
Raddningspersonalen menar pé att beslutet var gemensamt och att 6verlamningen fungerade
val. Personal frdn den nationella kemenheten upplever en osikerhet kring hur verktyg och
material fran resursen ska anvindas niar bedomningen &r att riddningsinsats inte bedrivs
langre. Efter samtal med MCF framgar det att materialet far anvindas av extern aktor om det
bedoms nodvandigt for att avhjalpa olyckan, men inte i ett rent restvardes-syfte. MCF namner
aven att det inte ses som aktuellt att debitera de privata aktorerna for att de anvander
materialet. Det rader alltsa delade meningar kring om raddningsinsatsen borde ha avslutats
eller inte. Detta tyder pa att det kan finnas behov av tydligare kriterier eller gemensam
lagesbild vid beslut om avslut, sarskilt vid komplexa handelser med farligt gods.
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6.3.3 Omfallsplanering

Under insatsen identifierades tidigt ett potentiellt virsta scenario i form av en BLEVE eller
annan typ av tankruptur kopplad till tryckuppbyggnad i den skadade trailern. Detta scenario
fick paverkan pa den fortsatta planeringen och resursuppbyggnaden, trots att sannolikheten
for handelsen bedomdes som osiker. I takt med att information framkom om férlust av
vakuum, stigande tryck i tanken och att sdkerhetsventiler borjade 6ppna och stinga 6kade
fokus pa konsekvenserna av ett eventuellt tryckkarlshaveri.

Omfallsplaneringen utgick fran att situationen snabbt skulle kunna forsamras och att
riskomradet da skulle behova utokas kraftigt. Inriktningen blev darfor att skapa
forutsattningar for ett snabbt tillbakadragande av personal samt att i samverkan med polisen
kunna genomféra en utokad avsparrning och eventuell utrymning av boende inom cirka 1 km
radie. Vilka faktiska atgiarder som vidtogs for att skapa dessa forutsiattningar ar inte kint.

Samtidigt innebar hindelsen flera praktiska utmaningar kopplade till omfallsplaneringen. Ett
storre riskomrade hade forsvarat mojligheten att arbeta niara tanken och darmed dven
mojligheten att genomfora atgarder sdsom kontroll av ventiler, 1aktring och fackling. Det
behovde darfor goras en avviagning mellan risken som personalen utsétts for och behovet av att
fortsatt kunna paverka handelseutvecklingen. Nagon utokning av riskavstandet till 1 km
genomfordes aldrig, trots att scenariot diskuterades.

Att omfallsplanering genomfordes redan i ett relativt tidigt skede bedoms ha varit en styrka i
insatsen. Handelsen visar samtidigt att komplexa farligt gods-handelser stiller hoga krav pa att
konsekvensscenarier omsitts till praktiskt genomfoérbara planer, dar bade personalens
siakerhet och mojligheten att fortsatt bedriva skadebegriansande arbete beh6ver vigas mot
varandra. Omfallsplanen bor om nagot beskrivas tydligare kopplat till ggnomforande dn vad
som var fallet for den har handelsen.

6.3.4 Samordning, samverkan och kommunikation

Samverkan mellan raddningstjansten, transportbolaget och gasleverantoren var en tydlig
framgéngsfaktor. Genom att tidigt involvera aktorer med specialistkompetens kunde mer
valgrundade beslut fattas kring hantering av tanken, lackaget och den fortsatta inriktningen.

Kommunikationen inom raddningstjansten fungerade 6ver lag val, sarskilt efter att
ledningsstruktur etablerats. Stundtals under framkoérning var RAPS:en belastad, vilket innebar
svarigheter for vissa resurser att komma till tals. Den information som spreds bedoms dock
som nodvandig. Framfor allt kopplat till att de resurser som var forst pa plats hade begransad
kunskap kopplat till denna typ av handelse.
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Bildmaterial fran insatsen bidrog till en gemensam lagesbild och underlattade beslutsfattandet.
En begransande faktor kopplat till kommunikation var att resurserna var uppdelade pa tva
separata platser, vilket ar en aterkommande utmaning vid insatser 6ver stora geografiska
omraden. Detta skapade i vissa fall svarigheter i att dela information och skapa en gemensam
lagesbild. Transporter mellan dessa platser tog tid ifran att arbeta med sjilva hiandelsen.

Samverkan med ambulans bedoms ha haft brister, da chaufforen lamnade platsen utan tydlig
uppfoljning, vilket innebar en risk for dennes hilsa. Aven samverkan med polisen upplevdes
initialt som utmanande, dir avsparrningar forsvarade framkomlighet for nyckelpersoner sa
som representant fran transportbolaget och gasleverantoren. Detta pekar pa behovet av
tydligare gemensam inriktning och kommunikation kring avsparrningar och tilltrade till
skadeplats. Daremot sags samverkan med polisen och dess drénarpilot som en stor
framgéngsfaktor for att skapa sig en tydligare bild av handelsen.

Sammanfattningsvis fungerade samverkan vil i de delar dar specialistkompetens integrerades i
arbetet, medan det finns utvecklingspotential i samverkan med vissa externa aktorer samt i det
initiala skedet av insatsen.

29 (37)



7 Slutsats

Olyckan pa lansvag 225 uppstod i samband med ett mote mellan tva tunga fordon pa en smal,
kurvig och kuperad vagstracka. Vagens utformning, i kombination med hog trafikbelastning
och begriansade marginaler vid méten, har skapat en situation diar sméa avvikelser kan fa stora
konsekvenser. Den branta slanten och avsaknaden av vagren har sannolikt bidragit till att
trailern inte kunde aterforas till korbanan nar den vil kommit utanfor korfaltet.

Det finns inget som tyder pa att fordonet haft tekniska brister som orsakat olyckan. Daremot
kan jumbotrailerns konstruktion, med hastighetsberoende styrbar bakaxel, ha paverkat
koregenskaperna i samband med hastighetsreduktionen vid motet. Detta kan ha bidragit till att
ekipaget kom ur stabilt lage. Att trailern lossnade fran dragbilen var avgorande for
olycksforloppet, men samtidigt begrinsade det sannolikt skadeutfallet. Det har inte kunnat
utredas varfor trailern lossnade fran dragbilen.

Raddningsinsatsen praglades av en initial osdkerhet kring skadebild och risker, vilket ar
naturligt vid ménga typer av handelser. Det bor dock ndmnas att amnet var kénts tidigt i
insatsen, vilket bor gora det enklare att fatta beslut om risker och atgarder samt skyddsniva.
Insatsen utvecklades successivt med 6kad resurssattning och forbattrad lagesbild. Samverkan
mellan raddningstjanst, transportor och gasleverantor var en tydlig framgangsfaktor och
mojliggjorde en sdker och kontrollerad hantering av situationen.

Samtidigt identifieras utvecklingsomraden, framfor allt kopplat till initial riskbedomning,
tillgang till specialresurser samt samverkan med vissa externa aktorer. En tydligare
zonindelning med vl uttalade restriktioner for varje zon hade kunnat gora riskbilden tydligare.

Beslutet att avsluta raddningsinsatsen visar pa behov av tydligare gemensamma kriterier vid
komplexa handelser med farligt gods.

Sammanfattningsvis har olyckan orsakats av en kombination av yttre faktorer kopplade till
vagmiljon och omstiandigheter vid motet, snarare dn en enskild utlosande faktor. Handelsen
visar pa vikten av anpassad infrastruktur, forstaelse for fordonens egenskaper samt fungerande
samverkan vid hantering av farligt gods.
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8 Atgirdsforslag

I foljande avsnitt redovisas de fem atgardsforslag som utredningen har mynnat ut i.

8.1 Anpassning av transportvagar for farligt gods

8.1.1 Handelse

Olyckan intraffade pa ldnsvig 225, en smal och kurvig viagstracka med begransad bredd,
avsaknad av vigren samt branta slanter. Vagen trafikeras trots detta av tung trafik, inklusive
transporter av farligt gods.

8.1.2 Inneboérd

Viagens utformning ar inte anpassad for moten mellan tunga fordon, sarskilt inte vid
transporter av farligt gods dar konsekvenserna vid en olycka kan bli omfattande. Den aktuella
héandelsen visar att sma marginaler i vigmiljon kan leda till allvarliga konsekvenser. Samtidigt
finns alternativa vagval, sdsom vag 73, som ar battre anpassade for denna typ av transporter
men innebir langre transporttid.

8.1.3 Atgirdsforslag — Trafikverket

Trafikverket bor utreda forutsiattningarna for att begransa eller omleda tung trafik och
transporter av farligt gods fran lansvag 225. Detta kan exempelvis innefatta foreskrifter om
restriktioner for farligt gods, rekommenderade omledningsvégar eller andra
trafiksikerhetsh6jande atgiarder baserat pa viagens riskprofil.

8.1.4 Atgirdsforslag — Transportbolag

Transportorer som hanterar farligt gods bor i sin transportplanering i hogre grad beakta
riskbilden kopplad till vignatets utformning. Detta kan innebara att valja mer trafiksakra
vigar, sdsom vag 73, &ven om dessa medfor langre transporttid. En sddan prioritering kan
minska sannolikheten for olyckor samt begransa konsekvenserna vid en eventuell handelse.
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8.2 Anvandning av beslutsstod och digitala hjalpmedel

8.2.1 Hindelse

For denna typ av handelse finns flera olika beslutsstod och hjalpmedel som kan anvindas for
att genomfora riskbedomning och pa sa sitt skapa forutsattningar for att hantera handelsen pa
ett sakert sitt. I samband med hiandelsen som utreds nyttjades inte dessa hjdlpmedel pa ett
optimalt satt.

8.2.2 Inneboérd

Héandelsen visar att befintliga rutiner, instruktioner och digitala hjalpmedel har potential att
utgora ett viktigt stod vid komplexa farligt gods-handelser, sarskilt i arbetet med initial
riskbedomning, val av skyddsavstand och omfallsplanering. Nar hjalpmedlen inte anvands i
tillracklig omfattning finns risk att viktiga underlag for beslutsfattande fordrgjs eller uteblir,
vilket kan paverka riskbilden och effektiviteten i insatsen.

8.2.3 Atgirdsforslag

Raddningstjansten bor regelbundet 6va anviandandet av befintliga stodverktyg och hjalpmedel,
sasom atgirdskalendern, RIB och spridningsberdkningar, inom ramen for bade insatsévningar
och ledningstrianing. Ovningarna bor fokusera pa att integrera hjilpmedlen redan tidigt i
insatsen for att starka férmagan att genomfora strukturerade riskbedémningar, skapa
gemensam lagesbild och ge stod till taktiska beslut vid komplexa hiandelser.
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8.3 Utvecklad riskbedomning i initialt skede

8.3.1 Héndelse

I insatsens inledande skede genomfordes atgirder trots att skadebilden inte var fullt klarlagd,

bland annat passerade raddningstjanstens fordon olycksplatsen for att mojliggora avsparrning.

Detta skedde innan det var bekraftat huruvida lackage av gas forekom.

8.3.2 Inneboérd

Vid handelser med farligt gods innebar en osaker skadebild en forhojd risk for insatspersonal.
Beslut som fattas i ett tidigt skede, innan tillracklig information finns tillganglig, kan leda till
att personal exponeras for risker som hade kunnat undvikas. Samtidigt finns ett behov av att
snabbt vidta atgarder for att skydda allmanheten, vilket stiller hoga krav pa avvagningar i
riskbedomningen.

8.3.3 Atgirdsforslag

Raddningstjansten bor starka formagan till initial riskbedomning vid handelser med farligt
gods. Detta kan ske genom riktad utbildning och 6vning med fokus pa arbete i osdkra och
dynamiska miljoer, dar begransad information finns tillgdnglig. Sarskild vikt bor laggas vid att
tillampa ett mer kalkylerat forhallningssatt i det tidiga skedet, exempelvis avseende
framkorning, positionering och exponering, till dess att en sdkrare ldgesbild etablerats.
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8.4 Tydligare kriterier for avslut av raddningsinsats

8.4.1 Handelse

Vid beslutet att avsluta raddningsinsatsen fanns det delade uppfattningar kring risknivan och
huruvida situationen var tillrackligt stabil. Samtidigt kvarstod ett arbete pa platsen med
fortsatt hantering av gasen.

8.4.2 Innebord

Otydlighet kring nar en raddningsinsats kan avslutas kan leda till olika tolkningar mellan
aktorer, vilket i sin tur kan paverka ansvarsfordelning och fortsatt riskhantering. Vid handelser
med farligt gods, dar riskbilden kan forandras 6ver tid, ar det sarskilt viktigt att beslut om
avslut baseras pa en gemensam och tydligt kommunicerad lagesbild.

8.4.3 Atgirdsforslag

Raddningstjansten bor ta fram eller fortydliga riktlinjer for avslut av raiddningsinsatser vid
handelser med farligt gods. Dessa bor inkludera kriterier for niar den akuta risken kan anses
vara hanterad, hur samrad med berorda aktorer ska genomforas samt hur ansvar 6verlamnas
till annan aktor. Vidare bor vikten av en gemensam lagesbild infor avslut betonas, exempelvis
genom strukturerad avstimning mellan riddningsledning, expertstod och 6vriga involverade
aktorer.
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8.5 Utveckla samverkan med externa aktorer

8.5.1 Hindelse

I samband med hiandelsen var samverkan med gasleverantor och transportbolag en stor
framgangsfaktor.

Det visade sig daven finnas utmaningar kopplat till samverkan med andra blaljusaktorer.

8.5.2 Inneboérd

Samverkan med gasleverantor och transportbolag skapade en 6kad forméga kopplat till
hantering av handelsen.

Bristerna i samverkan med ambulans och polis innebar f6rdrojning i hantering av insatsen,
samt en risk kopplat till chaufférens sakerhet.

8.5.3 Atgirdsforslag

Utveckla samverkan med gasleverantor och transportbolag for att skapa dnnu battre
forutsattningar vid denna typ av handelse i framtiden. Exempelvis kan detta ske kopplat till
verksamhetens Seveso-klassning.

Genomfora gemensamma 6vningar med polis och ambulans med fokus pé avspéarrningar,
informationsoverforing och roller vid farligt gods-olyckor.
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9 Erfarenhetsaterforing

De erfarenheter som dragits utifran denna utredning ar avsedda att spridas till de aktorer som
kan ha nytta av informationen. Syftet ar att de ska na sa stor spridning som mdgjligt och att de
atgirdsforslag som limnas av utredarna leder till faktiska dtgérder. Atgirder som foreslas i
denna rapport riktas internt till SBFF och externt till Trafikverket.

Inom SBFF kommer rapporten att uppmarksammas via intranit och publiceras for
nedladdning.

Rapporten kommer att skickas till f6ljande externa parter:

¢ Myndigheten for civilt forsvar

e Trafikverket

e Transportbolaget

e Gasleverantoren

¢ Polismyndigheten

e Ambulanssjukvarden i Storstockholm (AISAB)
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10

Referenser och informationsunderlag

Nedan presenteras de referenser och det informationsunderlag som har legat till grund for
olycksutredningen.

10.1

Intervjuer

Foljande intervjuer har genomforts:

10.2

Vakthavande befil och Regional insatsledare SBFF, intervju 2026-01-14.
Vakthavande Rdddningschef, intervju 2026-02-11.

Insatsledare Haninge, intervju 2026-02-02.

Styrkeledare Botkyrka, intervju 2026-02-09.

Styrkeledare Sorunda, intervju 2026-02-06.

Styrkeledare Farsta, intervju 2026-02-18.

Styrkeledare Koping, intervju.

Transportbolag, intervju 2026-02-06.

Gasleverantor, intervju 2026-01-22 och 2026-01-29.

MCEF, intervju 2026-03-17.

Dokument

Foljande dokument har legat till grund for utredningen:

Héndelserapport — G2025.141065, SBFF (2025-12-15).

Lag — Lag (2003:778) om skydd mot olyckor (2026-04-28).

Databas — RIB farliga &mnen, Naturgas, kyld, flytande, MCF (2026-04-28).
Instruktion — Atgirder vid nédsituationer under transporter av flytande metan (LNG
och LBG) Tankbil och Tankcontainer, Energigas Sverige (2024-04-05).

Regelverk — Vagars och gators utformning (TRVINFRA-00396), Trafikverket (2024-11-
01).

Teknisk beskrivning - LNG SEMI TRAILER SR 78 000 - 5 bar, Cryolor (2019-09-09).
Hemsida - Vig 225, Osmo-Varsta, trafiksikerhetshoéjande atgirder, Trafikverket (2026-
03-30).

Statistik — Trafikolyckor och utsliapp av farliga Amnen lings med vig 225 2016-2025,
Daedalos.
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