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SAMMANFATTNING

Fartyget och dess férd

Torrlastfartyget STAR CLIPPER paseqlade den 18 januari 1980 omkring
k1 0130 bron som forbinder Kd1ltn med Almdn i farleden mellan Mar-
strandsfjorden och Uddevalla. Bron raserades fullstandigt och sju
bilar stdrtade som foljd harav i vattnet. Atta personer omkom. Inga
ombord skadades. Fartyget gick i barlast och var p& resa frén
Fredrikstad i Norge till Uddevalla. Fartyget gick under ledning av
lots vid olyckstillfdllet.

Vid tiT1fdllet radde nedsatt sikt och mdrker. Farleden gir omedelbart
innan Almtbron i S-kurva och fir anses vara besvdrlig for storre far-
tyg. Dd STAR CLIPPER inte var speciellt utrustad med anordningar som

underldttade mantvrering, borde under ré&dande forhillanden speciella

gvervdganden ha gjorts fére passagen av den besvdrliga farleden, som

t ex att invinta dagsTjus eller begira bogserbdtsassistans.

Kommissionen dr vdl medveten om att en genomfart &ndd kan lyckas

- sd har skett tidigare med storre fartyg dn STAR CLIPPER - men
sdkerhetsmarginalerna blir d& alltfor smi och ger inte tillrdackligt
utrymme fgr sddana avvikelser fran avsedd position, kurs och fart
som man nodvandigtvis mdste rdkna med till foljd av tekniska ofull-
komligheter i fartyget eller dess utrustning, yttre storningar eller
helt enkelt genom att det begirs mer av bryggpersonalen #n vad denna
dr maktig.

Mot bakgrunden av att tekniska fel p& fartygets mandverorgan inte
férelegat har under utredningens gang framforallt is- och stromfor-
hd1landena vid ATmdbron kommit i blickpunkten.

Efter utredning av statens skeppsprovningsan§ta]t har framkommit
att isen - drivis med flakstoriekar pd 2-3 m¢ med en tjocklek av

4-6 cm - bildat en isbarridr pid fartygets styrbordssida som stdrt
fartygets mandverférmidga. Dessutom har denna paverkats av effekten
av strom och paverkan av nidrheten till uppgrundningar (s k bank-
effekt). Fartyget gick pa ldtten med stort akterligt trim. Fartygets
fdrd har rekonstruerats (se Bild 3).

Brotypen, med barande biqar vilkas hdjd Gver vattnet avtar mot land-
fastena, mdste fr4n sjotrafiksynpunkt bedomas som olamplig. Hade
Totsen haft kannedom om brons sarbarhet hade han troligen sokt av-
vidrja kollisionen med bron genom att s1& full back och péd sd sdtt

ha forsokt stoppa fartyget dven med risk att g4 pd Tand.

Kommissionen anser att d@ndamidlsenliga obligatoriska normer foér fram-
forande av stdrre fartyg i besvirliga leder borde ha funnits.

Sddana normer eller rekommendationer maste sjdlvfallet vara vil for-
ankrade inom sjofarten och kontinuerligt kunna omprtvas med hinsyn
till den tekniska utvecklingen och vunna erfarenheter. Bindande re-
kommendationer torde ocks& bbtra ses som ett stdd for lotsverksamheten
och forhindra att sdkerhetsmarginalerna krymps. Det kan inte vara
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rimligt att pd enskild lots tverldtes att gora egna, individuella
riskbedomningar, som vid olyckliga omstdndigheter kan f& katastrofala
foljder for 1iv och egendom. S&dana riskbedtmningar kan i regel und-
vikas om man i forvdg bestdmt vilka rutiner som skall gdlla for intag-
ning av olika typer och storlekar av fartyg under skilda yttre om-
standigheter (is, vind, strom, sikt m m).

Kommissionen rekommenderar att sdrskilda farledsnimnder med speciell
sakkunskap och erfarenhet av farleden tillskapas for att ta fram
detaljerade rutiner for intagning av fartyg vid svdra farledsavsnitt
och i dvrigt verka for att sdkerheten inte eftersitts i leden. I
sddana farledsnamnder bér ingd representanter for lotsar, redare,
fartygsbefdl, hamnar m f1.

Kommissionen foresl&r vidare en uttkad informationstjinst till lots-
personal om bland annat is-, vind, striom- och siktférh&1landen. En
forbattrad utbildning och trdning i mangvrering av fartyg i tranga
farvatten bor ocksd genomforas. Ett system bir vidare ordnas vari-
genom fartyg skall anmdla sig till trafik- eller sambandscentral
fore ingdende i farled som gdr under bro dir risk for pdsegling och
broras foreligger. Det skall vara mojligt att frdn s&dan central en-
1igt faststdllda instruktioner avstinga brotrafiken di fartyq pas-
serar under bron.

Sammanfattningsvis har kommissionen kommit fram till foljande slut-
satser.

Haveriet har orsakats av att fartygets mantverftrmdga genom yttre
storningar forsdmrats i forhd1lande till den fér fartyget nor-
mala och férvidntade. Stérningarna har frimst orsakats av isan-
hopning pd styrbords sida. Denna jsanhopning har p& grund av ned-
satt sikt och morker ej kunnat uppmirksammas. Den samlade inverkan
av strom och bankeffekt har forstdrkt isens péverkan.

De i och for sig mdttliga stérningarna har genom de smd marginaler
som funnits for mandvreringen i ledavsnittet ocksd visat att margi-
nalerna inte varit tillrdckliga.

En bidragande orsak ti1l olyckan dr underlitenhet att inviénta dager
och/eller nyttja bogserbit d& sikt och nattmdrker ej medgett mojlig-
het att uppmdrksamma s&dana hinder i farleden som exempelvis is.

Avsaknaden av dndamilsenliga och obligatoriska normer har sdTunda
- mot bakgrund av brons icke bekantgjorda sdrbarhet - givit forut-
sattningar for olyckan.
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Alarmeringen och rdddningstjdnsten

Sammanlagt sex personbilar och en Tastbil kirde ned i vattnet frin
den raserade Almdbron. Fyra fordon kom fran Tjornsidan och tre fran
Stenungsundssidan, Atta personer omkom. Flera myndigheter kom att
deltaga i alarmeringen och rdddningsinsatserna. Olyckan inrapporte-

rades via sjordddningsorganisationen, som férutom att larma land-
baserad myndighet medverkade vid raddningsarbetet.

Kommissionen konstaterar att alarmeringen och rdddningstjdnsten i

de flesta leden fungerat tillfredsstdllande. Kommissionen har dock
funnit vissa allvarliga brister i systemet. Mot bakgrund av att
olyckan varit unik och inte forutsedd i négra raddningsplaner samt
varit mycket svar att gora sig en forestdlining om, bor enligt kom-
missionens mening inte nigon kritik riktas mot enskilda befattnings-
havare.

De erfarenheter man kunnat draga av olyckan &r enligt kommissionen
bland annat foljande.

Ingen av de agerande kunde forestdlla sig att bron rasat. Skadornas
omfattning framkom inte till en borjan trots att avstdngning av
biTtrafiken tidigt ndmndes som nodvindig insats. Information av
storsta betydelse fo11 bort i olika rapporteringsled. I ett fali
blev en sakuppgift s& forvringd att den framstod sdsom forvirrande
(en klaff pd Tjornbron skadad). En larmcentral fick i samband med
larm frdn vice brandchef en svirt felaktig bild av hidndelsen och be-
hovde ddrfor gora en utredning som tog 13ng tid. Inte heller vid
denna utredning fick larmcentralen tillrdcklig information trots att
sddan kunde Tamnas. Ytterligare informationsfel forekom. Brandfor-
svaret och ambulansenheterna glomdes bort. De larmades alltfor sent
av en slump och vid vdsentligt olika tidpunkter. Ingen utsdgs eller
sdg som sin uppgift att samordna insatserna pd skadeplatsen. En
handelse som att Almgbron skulle stdrta samman omfattades inte av
ndgon speciellt hdarpd inriktad rdddningsplanering.

Stérre broar, tunnlar och andra viktiga kommunikationsleder bdr
upptagas sdsom riskobjekt i planldggning for rdddningstjinst. I s k
dtgdrdskalendrar och insatsplaner bor ihdgkommas att insatser pd
saddana objekt kan behtva goras frdn flera hadll. Vid tillfillet
blockerades polisens telefonvixel. Kontakt med programledning for
sandning av meddelanden i radions P 3-program kom dérigenom inte
till stdnd genast.

Enligt kommissionens bedsmning beror dessa brister inte p& rena
tillfalligheter. Det &r snarare resultatet av den samlade raddnings-
tidnstorganisationens uppbyggnad och tillampning inom organisationen.
Behdvliga dndringar med anledning av de brister som kommissionen
funnit bor dédrfor i huvudsak Gvervigas i samband med den totala
oversyn av rdaddningstjinsten som for nirvarande gors av rdddnings-
tjanstkommittén.
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I frdga om rutiner for att anlita Sveriges radio for brddskande med-
delanden har sedan en tid Sveriges radio i samrdd med statens brand-
ndmnd, rikspolisstyrelsen m f1 gjort en Gversyn av gdllande bestam-
melser. Resultatet kommer att redovisas inom kort. Kommissionen vill
i sammanhanget understryka vikten av att information om rutinerna
for anlitande av Sveriges radio ndr ut och att 3tgdardskalendrar m m
ses dver pd denna punkt.

Almdbron

Kommissionen konstaterar under detta avsnitt att bron uppfyllt de
byggnadsnormer som gallde vid brons byggande samt att den granskning
och tillsyn som skett av bron varit utan anmidrkning,

Av rapporten framgdr vidare att intresset for pdseglingsolyckor mar-
kant dndrats efter den s k Maracaiboolyckan &r 1964.Frén denna
tidpunkt har noterats ett antal broras som dgt rum pd grund av far-
tygspdseglingar. I kommissionens rapport redovisas 22 allvarliga
padseglingsolyckor samt darutover den olycka som intraffade strax efter
padseglingen av Almdbron, ndmligen pdseglingen av Tampabron i Florida,
USA, d3 ett 40-tal personer omkom. I utredningen konstateras att
stotkrafterna fran ett pdseglande fartyg dr sd stora att det inte ar
ekonomiskt rimligt eller ibland ens praktiskt mgjligt att kunna
dimensionera broarna att klara pdseglingskrafterna frén varje tank-
bart fartyg. I stdllet mdste olycksbegrdnsande dtgarder vara en
kombination av byggnadstekniska och sjofartstekniska dtgdrder rimligt
avvdgda mot skadekonsekvensen. Exempel pd byggnadstekniska &tgdrder
dr skyddskassuner, fenderndt och skyddsGar. Brons geometriska utform-
ning i relation till segelled och djupforhdllande bor dgnas sdrskild
uppmarksamhet, eftersom en dkning av fri spdnnvidd starkt kan bidraga
till att sdkerheten Okas utan att for den skull Teda till orimlig
kostnad. Exempel hdrpd erbjuder den nya Almdbron.

Efter Almdobroolyckan har statens vdgverk och statens jarnvdagar in-
venterat brobestdndet med tanke p& pdseglingsolyckor. Sdrskilt kdnsliga
broar dr enligt dessa utredningar Alndbron och Sanddbron samt jdrn-
vagsbron dver Sodertdlje kanal och Arstabron i Stockholm.

Under hanvisning till de metoder som redovisats for att minska eller
forhindra olyckor i samband med broras rekommenderar kommissionen

att sjofartsverket i samridd med statens vdgverk och statens jarnvdgar
och andra berdrda myndigheter snarast vidtager sddana dtgdrder att
risken for broraseringar p& grund av pdsegling av fartyg i gdrligaste
mdn elimineras. Vidare rekommenderar kommissionen att berdrda myndig-
heter vidtar &tgdrder som begriansar skadeomfattningen efter en
pasegling. Exempelvis borde signalanordninga® infdras som medger ett
stoppande av all brotrafik efter intrd@affat broras.



Den paseglade ALMOBRON mellan
Kéllén och Almén i farleden till
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INLEDNING

Det liberiaregistrerade torrlastfartyget STAR CLIPPER (5MFZ)
tilThorande Buchanan Shipping Co Inc och hemmahtrande i
Monrovia, Liberia, pdseglade den 18 januari 1980 omkring

k1 0130 bron som forbinder Kd116n med Almén i farleden mellan
Marstrandsfjorden och Uddevalla. Bron raserades fullstédndigt
och sju bilar stortade som foljd hdrav i vattnet, varvid &tta
personer omkom. Inga ombord skadades. Fartyget gick i barlast
och var pd resa frédn Fredrikstad i Norge till Uddevalla. Farty-
get gick under ledning av lots vid olyckstillfdllet.

SARSKILD UNDERSUKNINGSKOMMISSION

Med anTedning av olyckan tillsatte regeringen vid extra rege-
ringssammantrdde den 18 januari 1980 enligt 314 § sjdlagen

en sdrskild undersdkningskommission med ledambterna general-
direktor Goran Steen, tillika ordforande, rektor S&lve Arvedson
och marindirektor Gosta Kaudern. Kommissionens sekreterare har
varit sjokapten Sven Ekstrand (t o m 1980-12-31). Som experter
har deltagit avdelningsdirektdr Mats Bergman, vice brandchef
Jan Billvik, byrddirektdr Mats Mare, lotsplatschef Allan
Vettlevik, rektor Lars Wigenius, forste statsmeteorolog Gunnar
Wisell och ingenjdrerna Erik Becher och Rolf Strandborg (de tvd
sistnamnda experter pd fartygets styrmaskineri) samt professor
Mogens Lorentsen (brobyggnadsexpert).

Sjofartsverket har till kommissionens forfogande sti11t byradirek-
tor Lennart Granqvist, sjokapten, sdsom nautisk haveriutrednings-
expert.

Representanter for sjofartsverket, statens vidgverk, Buchanan
Shipping, Liberias konsulat i Goteborg, Liberias sjofarts-
inspektion, det norska sjofartsdirektoratet, Forsdkringsbolaget
Skuld, Sveriges fartygsbefalsforening, Lotsforbundet, Kockums
Mekaniska Verkstads AB och anhoriga till de omkomna har beretts
tillfdlle att deltaga i kommissionens arbete och inkomma med
synpunkter.



Enligt regeringens beslut har kommissionen haft att utreda
sjdolyckan och dess orsaker och didruttver att foreta annan ut-
redning for att klarldgga omstindigheterna vid olyckan,

Kommissionen vill framh&1la att dess huvuduppgift dr att soka
verka for att en liknande olycka inte intrdffar igen. Dirfor
har hdandelsen i huvudsak utretts fran sdkerhetssynpunkt. Syftet
med utredningen dr med andra ord att bland annat sika spira
olycksrisker och genom rekommendationer eller p& annat sitt
forsoka fé dessa snabbt eliminerade. Mot denna bakgrund 1im-
nade kommissionen redan cirka en minad efter olyckan en ut-
forlig prelimindr rapport for att informera om olyckan och
omstandigheterna kring denna och ge vissa rekommendationer for
att forebyggande &tgdrder snabbt skulle kunna vidtas.

Utredningsarbetet dr dirfér inte inriktat pd att sdka klargora
skuldfragan. Kommissionen, som sjdlvfallet inte dr ointresse-
rad av denna frdga, dnskar dock understryka att den inte har
att ta stdllning i ansvars- och ersdttningsfrigorna och f61j-
aktligen inte heller till graden av v4dllande av olyckan.

Det &r allmdnt kdnt att en olycka som regel inte kan tillskrivas
en enda orsak, utan oftast har uppkommit genom en kedja av om-
standigheter. Almobroolyckan utgér inget undantag utan kan sdgas
vara ett exempel pd hur skilda faktorer har orsakat olyckan el-
ler bidragit til1 densamma.

I foreliggande slutrapport redovisas skilda omstandigheter som
medverkat till uppkomsten av olyckan. Vissa omstdndigheter har
ansetts mer betydelsefulla &n andra mot bakgrund av de sdkerhets-
mdssiga synpunkter kommissionen har att ldgga pa utredningen.



Rapporten dr uppdelad pa tre avsnitt. Ett fﬁrsta avsnitt behandlar
fartyget och dess fird till kollisionen med Almdbron. I det andra
avsnittet redogdr kommissionen fir alarmerings- och raddningstjansten
efter olyckan, STutligen uppehdller sig kommissionen i det tredje
avsnittet vid bron, dess konstruktion, underhdll och forutsattningar

att motstd en fartygskollision.

De tvd forsta avsnitten grundar sig till stgrsta delen p& kommissio-
nens farhor strax efter olyckan med de inblandade och vittnen
(sammanlagt hidrdes 52 personer). I avsnittet Fartyget och dess fird
har statens meteorologiska och hydrologiska institut {SMHI) den

20 mars 1980 avgivit yttrande angdende stromforhillandena vid aktu-
ellt tillfdlle. Statens skeppsprovningsanstalt {SSPA) har den

30 september och den 18 december 1980 samt med komplettering i

april 1981 avgivit utl&tande angdende fartygets mojligheter att
navigera och manévrera i farleden.

Broavsnittet slutligen bygger i allt vasentligt pd ett av professor
Mogens Lorentsen, Tekniska htgskoTan i Stockholm, Institutionen for
brobyggnad, den 27 januari 1981 avgivet utldtande. Under detta av-
snitt finns ocksd intagna tva promemorior, den ena upprédttad av
statens vigverk den 31 mars 1981 och den andra av statens jarnvagar
den 10 april 1981.

Delavsnitten i rapporten avsiutas med rekommendationer. Det dr
naturligt for kommissionen att rikta dessa till dem som har de basta
mojligheterna och forutsdttningarna att pdverka sdkerheten som reda-
re, myndigheter eller klassificeringsanstalter. Av den filjande
redogbrelsen framgdr att myndighetsansvaret trider i forgrunden och
att berSrda myndigheter snarast bér verka for tkad sikerhet i far-
leder och en forbittrad samordning av samhdllets rdddningsresurser
samt en okad trafiksakerhet ndr det ai1ler broras till fo1jd av kol-
1ision med fartyg.

Kommissionens sammantrdden m m framgdr av Bilaga 1.



1 FARTYGET OCH DESS FARD

1.1 Fartyget och dess utrustning

Fartyget dr byggt &r 1969 vid Kockums Mekaniska Verkstads AB i
Malmo. Det &r 172 m 1&ngt, 26 m brett och har ett mallat djup

pd 14,7 m. Bruttodraktigheten &r 18 467 registerton, nettodrdk-
tigheten 11 241 registerton och lastformdgan 27 450 ton. (Bild 1)

Fartyget har tvd 12-cylindriga MAN-dieselmotorer p& vardera

& 000 ehk. Fartygets propelleraxel ar kopplad till huvudmotorerna
medelst en vdxel. Fartyget drivs av en vinstergidngad KaMeWa-
propelier. Propellerns instdllning och sdledes dven fartygets
fart regleras direkt med en s k kombinator fradn bryggan. Full
fart ar 15 knop med tvd motorer. Vid den aktuella resan anvindes
dock endast styrbords huvudmotor for framdrivningen medan babords
var kopplad till en generator. Med en huvudmotor disponeras hogst
48 % av maximal maskinstyrka, vilket begrdnsar fart- och girfor-
midga. Full fart var ddrfor vid det aktuella til1fdllet 11 knop.

Styrningen sker antingen automatiskt eller for hand. Vid olycks-
tillfdllet styrdes fartyget medelst ratt (handstyrning) frén
bryggan. Denna pdverkar styrmaskinen genom ett hydrauliskt tele-
motorsystem. Fartygets styrmaskin drivs av tvd hydrauliska pumpar
av vilka endast styrbords var i drift medan babords var klar for
manuell inkoppling. Detta brukade - enligt befdlhavaren och
maskinchefen - vara det normala ombord.

Fartyget hade intill olyckan pd forkant av bryggan tv& bommar pa
1,5 tons 1yft vardera och tvd &kbara brokranar - s k gantry-

kranar - av Muncks fabrikat for 25 tons lyft vardera. B&da dessa
kranar stod i 18sldge mitt for 5:ans respektive 6:ans lastluckor.

Fartygets nautiska utrustning bestdr bland annat av: tvd radar-
apparater, gyrokompass, ekolod, logg, Decca Navigator, radio-
pejl, VHF-apparatur, mekanisk rattldgesvisare och elektrisk
rodertdgesindikator.



Vid olyckstillfdllet var fartyget i barlast och hade stort
akterligt trim. Vid avgéngen frin Fredrikstad var djupgiendet:
For 8 fot 4 tum (2,5 m), akter 24 fot 2 tum (7.4 m) och medel
16 fot 3 tum (5,0 m). Fartyget hade sammanlagt 6 930 ton bar-
lastvatten fordelat pad forpiktank, bottentank 1 - 3 och ving-
tank 1 - 4,

1.2 Bemanningen

Fartyget hade en bemanning pd& 25 personer varav tio befdl och
15 manskap. Dessutom fanns ombord sex reparatorer (for vissa
monteringsarbeten pd dieselgeneratorn) och tvd passagerare.
Samtliga befdl ombord var norrmdn medan manskapet var span-
Jjorer.

Befdlet hade savdl norsk som liberiansk behdrighet.

Befdlhavarens, styrmannens och maskinisternas norska behdrig-
heter tdcker de fordringar som man enligt svenska bestimmelser
krdver pd svenskt fartyg av motsvarande storiek i oceanfart

utom betrdffande maskinchef och andremaskinist. Vad gdller
maskinchefen hade denne emellertid den hdgsta norska behdrigheten.
Besattningens antal och behorighet i Gvrigt synes vil ha rickt
till enligt svenska minimibemanningsnormer.

1.3 Lotsen

Den svenske Totsen har avlagt sjokaptensexamen 1969, erh&llit
sjokaptensprev 1975 och avlagt lotsexamen vid Marstrands lotsplats
1977. Han har genomgdtt speciell radarkurs fér lotsar (K 71-meto-
den). Han har fdre olyckstillfdllet under tre &r som lots vid
Marstrands lotsplats utfort 300 - 400 lotsningar bide av storre
och mindre fartyg adn det nu aktuella under s&vil dager som mirker.
Han har tidigare under lotsning inte varit med om n&gra tillbud
eller olyckor.



1.4 Vddret m m

SMHI har pa uppdrag av kommissionen utfort en sirskild utredning
rérande stromforhd1landena m m pd haveriplatsen vid olyckstillfil-
Tet (Bilaga 2).

1.4.1 Vaderldget

Under tiden 15 - 18 januari 1980 rorde sig ett hdogtryck frian de
Brittiska Oarna in dver kontinenten, vilket pd Vdstkusten med-
forde svaga vindar mellan syd och vist, disigt och dimmigt vider
med temperaturer mellan 0 och -5° C.

1.4.2 Aktuella vaderobservationer
Aktuella vdderobservationer k1 01 den 18 januari foreldg frén
Nordkoster, Smdgen, Sdve och Vinga.

1.4.3 Eegbmt_védthqJn_yid_plygkgpla;sgn_

Av uppgifter frén polis, kustbevakning och privatpersoner framgar
att det troligen under natten d& olyckan intriffade ridde fo1jande
meteorologiska och hydrologiska fiérh&llanden.

Vind: Sydlig 0 - 3 m/s

Sikt: Varierande bade i tid och rum men 1-2 km med lokala
dimbankar eller 18ga dimmoln i omr&det nirmast
bron. Senare forsamrades sikten avsevirt till en-
dast 200 ~ 300 m.

Vddret: Uppehdllsvdder och ringa molnighet med dimmoln
tackte delar av Vdstkusten.

Temperatur: Lufttemperaturen hdll sig omkring To%c.

Lufttryck: Cirka 1 015 millibar.

Is: Israpporter fr&n trafikledaren i Uddevalla hamn

sdger bade den 17 och 18 januari angdende farleden
in mot Uddevalla £ 1/10 is = isfritt vatten. Is-
ldget i vikar och 1dngs kusten meddelades ej.

Polisen har ndgra timmar efter olyckan uppmitt
isens tjocklek til11 4 - 6 cm och flakstorleken
till 2 - 3 m2,



Stromsattning: Enligt matningar gjorda av SMHI den 29 januari
- 1 februari ndra bron sdtter strommen i huvudsak
mot N-0 med 15 - 25 cm/s pd djup mellan 1-20 m;
vaster/sdoder Brattdgrund uppmdattes dock vdxlande
stromriktningar. Stromférhallandena vid olycks-
ti11fdllet har baserats pd SMHIs sdrskilda utred-
ning.

Vattenstdnd: Vattenstiandet i Stenungsund var ndra normalt.

1.4.4 Lamporna (grona/rdda} p& Almdbron

Enligt uppgifter frin vidgverket i Ljungskile utbyttes lamporna
(grona/rida) pd Almdbron den 19 december 1979 och vid en okuldr-
besiktning natten mellan den 16 - 17 januari 1980 konstaterades
att dessa fungerade. Drifttiden for lamporna beddoms vara flera
mdnader. Kommissionen drar ddrav den slutsatsen att dessa lampor
vid olyckstillfdllet bor ha lyst men kan ha varit dolida for
lotsen/befdlhavaren av Tdga dimmoln.

1.5 Farleden

1.5.1 Svarighetsgrad

Farleden frdn Marstrandsomrddet till Uddevalla dr en 10-metersled,

dvs 10 m dr "det ungefdrliga djupgdendet av det stdrsta fartyg som

vid medelvatten kan passera farleden med bitrdde av lots" (farleds-
publikationen Svensk lots).

Information om Almdbrons geometriska utseende fanns dven i Svensk
Tots. Sddana uppgifter fanns diremot inte i den ombord befintliga
publikationen British Admiralty Pilot.

Under &r 1978 fdrekom cirka 3 380 rorelser av fartyg mellan
100-50 QUU dwt:s storlek under Almdbron. Ar 1979 var antalet far-
tygsrorelser i sundet oftdrdndrat, cirka 3 400, medan det ar 1980
sjonk till 3 000.

De svdrmantvrerbara ledavsnitten &terfinns vid fyren Vinterholmen,
L Brattdn - Almobron, fyren Galtertn, Svanesund, pricken Torebddan,
fyrarna Bjorningarna - Kollholm och fyren Stora Deje.



Den besvdrligaste passagen med storre farty§ dr Tedavsnittet Vinter-
holmen - Almdbron. Hir kommer enligt farledslinjen (jamfor sid 10)
fdrst en babordsgir pd cirka 700, ddrefter en rakstrdcka p& omkring
600 m, varefter foljer en styrbordsgir p& cirka 60°. Sedan aterstér
en stricka pd rak kurs (cirka 015°) in under Almdbron. Farledsbred-
den under bron beror pi fartygets “storsta hojd", dvs som regel
masttoppens hjd dver vattenytan. Med en masthdjd p& 41 m (mellan
de réda och grona 1jusen p& bron) blir farledsbredden 50 m och vid
en masthgjd pd 29 m (mellan de tvd vita 1jusen pd bron) 158 m.

STAR CLIPPER hade vid den aktuella resan en masth&jd pd cirka 33,5 m,
vilket ger en anvandbar hdgsta farledsbredd p& 135 m.

1.5.2 Gdllande foreskrifter m m

For farleder kan sdrskilda trafikfdreskrifter forekomma sisom for-
bud att mdtas, fartbegrinsningar, passagefdrbud for stérre fartyg
utan bogpropeller for mandvrering vid mycket 18ga farter eller
bogserbdtstving. Sjofartsverket eller annan myndighet har inte ut-
fardat sdrskilda trafikféreskrifter for denna farled.

Information om ledens anvidndbarhet finns i "Uppgifter om svenska
farleder 1974", som dr utgiven av sjéfartsverket och som dr en
sammanstalining av vid lotsplatser tillampade riktvirden for far-
tygs nyttjande av farled med bitride av lots.

Foljande riktvirden avseende Marstrands lotsningsomrdde dr himtade
ur sammanstdliningen: Under dager kan fartyg om hdgst 30 000 ton
dodvikt med 10,5 m djupgdende passera, dock att dessa grédnser hdjs
till respektive 40 000 och 12,4 vid destination Stenungsund. Under
morker begriansas dessa vdrden till 15 000 och 9 for att om sikten
ar mindre dn 3 nautiska mil ytterligare begransas till 10 000 ton
dodvikt och 6 m djupgdende.

Dessa riktvarden, som inte uppfattats som bindande foreskrifter, har

dock inte fgljts vid lotsplatsen.

P& lotsutkikens i Marstrand anslagstavla fanns uppgifter om trafik-
begrdnsningar gdllande intagning till hamnarna Yallhamn, Stenung-



sund och Uddevalla anslagna. Trafikbegransningarna innebar bland
annat att under morker lotsas inte stdorre fartyg &n 15 000 ton d w
till ndgon kaj i omridet.

Kommissionen har varit i kontakt med Uddevallavarvet som i egenskap
av leverantor av storre fartyg ingdende studerat forhd1landena vid
passage fran Uddevalla genom farleden under Almdbron. Varvet har
tillsammans med lotsarna i Uddevalla utarbetat viss praxis rorande
assistans av bogserbdtar som i huvudsak innebar att varvets nybyggen
(tankfartyg tver 80 000 ton d w) tas ut genom Almdbropassagen med

en eller flera bogserbitar kopplade (Bilaga 3).

Farledsavsnittet vid Almébron kan sagas utgora ett exempel p§ en Ted
som inte dr 1dmplig for trafik med storre fartyg om inte speciella
sdkerhetsdtgdrder vidtages. Vad som bor gdlla i en sidan led har be-
handlats av en sdrskild av sjofartsverket tillkallad sakkunnig ,

som i en rapport redovisat de sikerhetskrav som miste stillas pé
sjotrafiken i bland annat trdnga farleder. (Farledsutredningens
slutrapport, Sjéfartsverkets stencil december 1973.) Utredaren
grundade sin rapport pd praktiska erfarenheter och normer enligt
internationell sjosdkerhetsstandard.

P& grundval av utredningsmannens forslag utfardade sjofartsverket
(sjdsdkerhetsdirektirens tjinstemeddelande nr 2 den 23 december
1975) normer for farleder att provas under en forsoksperiod av tva
dr rdknat fr&n den 1 januari 1976. Normerna har dnnu inte satts i
kraft. Inom sjiofartsverket pigir emellertid enligt vad konmissionen
inhdmtat en omfattande standardinventering och understkning av
farleder for att kunna uppstdlla preciserade sakerhetskrav for
skilda ledavsnitt bland annat med hansyn till trafiken med allt
storre och snabbare fartyg. Betrdffande aktuell farled har lots-
direktdren i Vdstra Totsdistriktet den 11 Januari 1980 yttrat sig
till sjofartsverket. Av yttrandet framgdr bland annat att passagen
vid Almgbron med hiansyn till bron ir sdrskilt besvarlig pd grund av
S-kurva och skymd sikt.

Farleden forbi Lilla Bratton, Kd116n och under Almébron ir ut-
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prickad pad géngse sadtt och saknar exempelvis speciella kantmarke-
ringar. I sjokortet ar markerat en "farledslinje" som nirmast

utvisar farledens mittlinje och som ocks& kan sigas utgéra en
typisk segelvdg. Farledens begrdnsning &t dster har mellan Lilla
Brattdn och Kd116n en radie (radien for en periferilinje som ut-
gor inre begrénsning av farleden med till&tet djupgéende) pi
cirka 400 m. Sjdlva "farledslinjens" (sjokortets farledslinje)
krokningsradie dr cirka 420 m.

Andra farledslinjer kan konstrueras med storre krékningsradier, men
kravet pd tillrdcklig rakstrdcka, enligt farledsnormerna tre gdnger
fartygets ldngd, mellan farledskridkarna kommer dd inte att kunna
tillgodoses.

Enligt farledsnormerna kan fartyg sidkert passera i en led om krik-
ningsradien dr minst fem ganger fartygets ldngd, i detta fall

5x 172 m = 860 m. I detta avseende Bverensstimmer farledsnormerna
med internationella lotsfdorbundets normforslag till IMCO. Uppfylls
inte kravet pd minsta radie miste speciella hjdlpmedel anvindas
enligt normerna - styrpropeller, bogpropeller, bogserb&tar m m.

(I flera svenska farleder #r dock krokningsradien endast 2,5 ggr
storsta til18tna fartygslingd.)

STAR CLIPPER var inte speciellt utrustad i mandverhdnseende. Om nor-
merna enligt ovan gd11t skulle man inte ha passerat under ridande for-
hdllanden - mérker och begrinsad sikt. Man skulle ha invantat dagsljus
och/eller begdrt bogserbitsassistans fore passagen av den besvirliga
farleden.

Enligt lokal lotspraxis vid Marstrands lotsplats begidrs dock bogser-
bdtsassistans vid Almobron i regel endast for fartyg Gver 30 000 ton,
framst di for lastade tankfartyg som erfarenhetsmissigt girar trogt.

Intagandet av STAR CLIPPER under mdrker och utan bogserbdtsassistans
har skett i Overensstdmmelse med vid lotsplatsen utbildad praxis.
Denna har heller inte sttt i strid mot gdllande bestimmelser, efter-
som bindande s&dana inte funnits. Infdr den aktuella resan har
uppenbarligen lotsen ej ansett sig ha haft anledning frdngd den vid
lotsplatsen utbildade praxisen.
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1.6 Resan

STAR CLIPPER avgick den 17 januari 1980 k1 1530 fran Fredrikstad.
Den norske lotsen lidmnades k] 1657 samma dag. Vinden var vdstlig,
omkring 3 Beaufort (cirka 3,5 - 5,5 m/s). Lufttemperaturen var
+4°% C. God sikt. Farden utefter den svenska kusten gick utan an-
markning. K1 2351 den 17 januari tog fartygkt svensk lots vid
Hitteberget utanfor Marstrand. Vidret var fErtfarande gott och
sikten bra.

P4 bryggan befann sig forutom den svenske Totsen befdlhavaren,
vaktens styrman, rorgingare och utkik. Bida radarapparaterna var
igdng. Fartyget styrdes for hand. Lotsen gav direkta order till
styrman och rorgdngaren om fart respektive roderldge och kurs.
Att rdtt roder och ritt kurs erhélls kontrollerades av lots och
styrman.

Resan ver Marstrandsfjorden, Algofjorden och Hakefjorden gick nor-
malt. Full fart - dvs 11 knop - anvindes till fyren Vinterholmen
(se Bild 2) beldgen 1,7 nautiska mil (cirka 3 000 m) frin Almdbron,
dd farten pd lotsens order minskades till cirka 6 knop genom vatt-
net.

Strommen var allmdnt sett nordgdende (medstrom) och uppskattades
av Totsen till cirka 1 knop. I Almésundet sider om bron kan dock
motgdende strémmar och stromvirvlar ha forekommit. Vid pricken
Brattobaddan (Bild 3) minskades farten ytterligare ti11 vad som
bedomdes vara ldgsta styrfart for fartyget. Exakt fartmdtning kan
inte goras pd fartyg med hir aktuell nautisk utrustning vid gdng

1 grunda vatten eller vid 14ga farter, utan farten berdknas med
ledning av propellervarvtal och propellerstigning eller uppskattas

.....

Fore pricken nordost L Bratton passeras den punkt dar fartyget
senast pé ett sdkert sitt kan stoppas och ankras upp om man av
nigon anledning finner att passagen genom Alm&sundet inte under
rddande omstindigheter bor genomforas.
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Vid eller fore Vinterholmarna kunde man se aktuella fyrar och
1jusen frin Stenungsund optiskt, vilket innebir sikt pa ndgon
nautisk mil. Vid eller fore pricken nordost L Brattdn syntes

fyren Brattdgrund, lyspricken sydvist om Killon samt den vita
fasadbelysningen p4 bron optiskt, enligt vad sdval lotsen som
befdlhavaren uppgivit. Befilhavaren har dock endast observerat det
ena - vdstra - vita ljusetl p4 brospannet, medan lotsen enligt egen
uppgift observerat bada. Sikten vid ytan torde dirfor ha varit mer
an en halv nautisk mil ndr pricken nordost L Brattén passerades.

Fran en position cirka 0,5 nautiska mil ost om L Brattions sydudde
(Bild 2) ti11 en position nord om pricken nordost om L Brattdn
har fartyget enligt lotsens uppgift legat under babordsgir.

Om en babordsgir genomfirs sd att avstandet till L Brattdns syd-
udde &r cirka 0,5 nautiska mil under giren, kommer ett fartyg att
gd i en cirkelbage till en for den fortsatta resan 1amplig posi-
tion nord om pricken vid L Brattin. Enligt lotsens uppgift fram-
fordes fartyget pd detta sitt.

Nord om pricken vid [ Brattitn torde s&ledes fartyget, ndr babords-
giren i det narmaste upphivts, ha haft en styrd kurs pd 315° och
ha befunnit sig i de vita sektorerna frin fyrarna Brattdgrund och
Sndholmarna (ldge 1 Bild 3). Den obelysta pricken vid L Brattén
har inte observerats optiskt men vil pd radar.

Ndr fartyget passerat pricken vid L Brattdn och pd rak kurs

- 315% - befann sig cirka 150 m Tingre fram i leden (1ige 2) har
lotsen gett order om en styrbordsgir med rodervinkel 20°. Sedan
fartyget hunnit ytterligare en fartygslingd (lige 3) har giren
bérjat bli mdrkbar ombord. In haly fartygslangd har di adterstdtt
fran forskeppet fram till en Tinje mellan fyren Brattdgrund och
lTyspricken vid Kdllon. I detta Tige har styrbord dikt (hard to
starboard) och fram halv fart beordrats av lotsen. Giren &t styr-
bord har dirmed okat i hastighet och fért fartygets forstav till
en kurs som pekat ndgot sydvist om lyspricken. Rodret kan i detta
skede ha Tdttats til1 styrbord 15° eller 20°. Uppgifterna harom
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dr inte helt samstdmmiga. Befdlhavaren och lotsen dr de enda som
har haft uppgifter att ldmna hdrom. Varken styrman eller rorsman
erinrar sig om ordern givits eller om rodret ldttats. Befilhavaren
menar att rodret har ldttats medan lotsen inte kan erinra sig
detta. Befdlhavaren som overvakat manovreringen hade dock ingen
erinran mot att girhastigheten minskades.

Enligt samstammiga uppgifter har fartygets forskepp passerat lys-
pricken pd ndgra tiotal meters avstind och fartyget haft en kurs
pd cirka 340° da bryggan passerade lyspricken (ldge 5). Fartyget
har d& fortfarande legat under styrbordsgir med ringa girhastighet
och haft 5-6 knops fart, inrdknat strom, vilket innebir 100-130
sekunder fram till bron.

Ndr fartyget helt passerat lyspricken gav lotsen enligt befdlhavaren
order om styrbord dikt. Enligt lotsens uppgift har denna order
givits tidigare.

Fartyget har fortsatt styrbordsgiren och kurs cirka 345° uppndtts
varefter giren, enligt befalhavaren, vakthavande befil och Totsen,
avstannat. Fartyget torde d& ha befunnit sig p3 avsedd plats i
farleden men med en alltfér vdstlig kurs {Tdge 6). Farten kan upp-
skattas til]l 5-6 knop ordknat strom. Ungefir i detta ldge har
fartyget observerats frin land av ett vittne.

For att oka girhastigheten har lotsen d& beordrat full fart fram.
Atgdrden, som endast langsamt ger fartSkning, ger ddremot normalt
en kraftig roderverkan med Gkad girhastighet som f§1jd. Inte heller
mot denna &tgard har befdlhavaren haft ndgra invandningar att

gora, Befalhavaren, som samtidigt med lotsen insett att en tkad
girhastighet var av noden, har sjdlv nistan samtidigt med lotsen
beordrat full fart fram.

Enligt lotsens och befdlhavarens uppgifter har fartyget inte girat
alls trots fullfartsordern. Nir ordern gavs (lige 6) var olyckan
redan pad grdnsen till oundviklig. I verkligheten har fartyget en-
ligt kommissionens mening sdkerligen girat om in trogt. Se narmare
hdrom under ndsta avsnitt.
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For att stoppa fartyget innan bron skulle en backmanover ha insatts
i en position nara lyspricken (ungefdr ldge 4). Under backmantver
for att stoppa upp blir emellertid fartyget svdrt eller omojligt
att styra.

Fore lage 6 ligger troligen den tidpunkt di fartyget genom roderma-
nover &t babord m6jligen skulle ha kunnat undgd att trdffa bron och

i stallet gdtt pd& grund sdder om brofédstet.

1.7 Pdseglingen av bron

Omkring en fartygslangd frin bron rdknat fradn forstdaven torde far-
tyget ha haft kurs mot vdstra brofdstet och i sidled ha befunnit
sig i den vdstra kanten av den vita sektorn frdn fyren Brattdgrund
(1dge 7). Vid pdseglingen 15-20 sekunder senare har forstdven
pekat mot eller ndra mot det vdstra, vita fasadljuset (ldge 8).
Brospannets norra bidge trdffades first av forliga masten, som ddr-
vid krdktes enligt vakthavande styrman.

Fartyget fortsatte ytterligare framit. Den forliga gantrykranens
babordssida trdffade diarvid det sddra brospannet. Kranen rycktes
loss fran rdlsen och kastades akterGver mot den aktra gantrykranen,
vilken d@ven rycktes loss. Bada kranarna raserades och ramlade ner
pd ddck.

Det sodra brospannet skars igenom av den forliga brokranen och det
norra brospannet slets Toss fridn sitt fdste, varfor bdda spannen
och brobanan ramlade ner.

Personalen pa STAR CLIPPERs brygga observerade faran och sprang
ner fran bryggan. Darigenom skadades ingen ombord ndr spann och
brobana fdll ner pd fartyget alldeles for om och p& forkant av
bryaggan.

Fartygets fart vid forsta kontakten med bron uppskattades till
mellan 7 och 8 knop. Sedan bron fallit ner stoppades fartygets
framfart av bron ndgot norr om broldget. Fartyget hade dd en kurs
pd& cirka 015°.
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Nar kranbenen slets loss frdn rdls och surrningar i dick uppstod
kortslutning ombord och man fick en black-out. Alla maskiner m m
stoppade dé av sig sjalva. De elektriska uren stoppade dven. Pi

bryggan stod klockan d& p& 0129 och i maskin pi 0131. Fartygets

samtliga antenner forstordes vid p&seglingen.

Bron skadades troligen inte namnvidrt nir formasten triffade den.

Av skadan pd formasten har kunnat utldsas att formasten triffat
brospannet cirka 24,8 m dver vattenytan. Detta blir vid normal-
vattenstdnd cirka 46 m horisontellt ut frdn stdra brospannens
Tandfdste och cirka 3 m till hdger om det vastra fasadljuset
(cirka 92 m vister om farledens mittlinje).

Av skador pd resterna av forliga kranen kan man avgbra ungefir var
kranen slagit i det sddra brospannet och dirmed var en lodlinje
midskepps i vertikalplanet genom kranens forkant "trdffat" bro-
spannet. Denna lodlinje har trdffat brospannet 11-13 m nirmare
vastra brofdstet dn formastens traffpunkt. Férliga kranen har i
sin forkant om babord, cirka 1,5 m frén far{ygssidan, triffat
spannets nedre del cirka 19 m Over vattenytan.

Harav kan man sluta att fartyget girat styrbord och att dirvid
akterskeppet genom roder och propelierverkan i samband med en gir
forts 4t babord under tiden mellan det férmasten och kranen trif-
fat bron.

Fartygets samlade massa (deplacement) kan vid p&seglingen berdknas
till cirka 15 500 ton.

Med Tedning av fartygets mandverdata kan beddmas att girhastigheten
varit hogst 1°/sekund. Fartyget torde ddrmed ha girat h&gst omkring
15° fran det formasten traffade bron till dess fdrliga gantrykranen
nddde brobégen.

Lfter kollisionen med kranen, d& bron bdrjar 1dgga sig Gver far-
tyget, har fartygets rorclser varit okontrollerbara. Det kan tédnkas
att fartyget, ndr bron lossnat frdn sin vistra infdstning, svangt
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kring den dstra infdstningen, varvid bron nédgra ogonblick verkat
som en fast ledstdng mellan fartyget och det Gstra brofdstet. Bro-
spannen kan ocksd nar de sjonk ned&t - om de i ndgot ldge varit
mer eller mindre horisontella - genom sin ckade 1dngd ha tryckt
fartygets aktra del mot viastra landfastet.

P& motsvarande satt har brospannen sedan dterigen fort ut fartyget
nar de sjonk ner mot botten.

Fartyget har stannats upp av broresterna strax norr om bron cirka
50 m fran land och pa kurs (enligt gyrokompassen) 020°. Maskinen

har stannat i och med att kranarna rycktes loss och fartyget blev
stromlost.

En samlad beddmning ger vid handen att fartyget vid formastens
kollision med bron haft en kurs pi 350° - 0052 och vid kranens
kol1ision med bron mellan 355° - 015°. Detta innebir att fartyget
fortsatt att gira styrbord under slutskedet fore sammanstdtningen
mellan bron och férliga gantrykranen.

1.8 Tekniska undersdkningar m m

1.8.2 Styrmaskineriet

Den 19 januari 1980 k1 1100 foretog kommissionen syn av STAR CLIPPER.
Darvid konstaterades bland annat att klockan pd bryggan stannat pé
0129 och att de elektriska roderldgesvisarna pd bryggan och i maskin-
kontrollrummet stannat pa styrbord dikt.

Den mekaniska roderlagesvisaren i styrmaskinrummet, som dr kopplad
direkt till hjartstocken, visade att rodret ldg 1,5° babord. Detta
bekraftades dven vid utvandig besiktning av fartyget.
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Av forhoren har framkommit att befdlhavaren dels tyckte att styr-
bordsgiren till en bdrjan kom for fort, dels att fartyget under
slutskedet fortsatt att gira styrbord.

Av ovanstdende kan man sluta sig till att ndr den forliga gantry-
kranen stotte emot brobdgen och vraktes akterdver s& att strdmmen
brots och hela fartyget blev stromlost 18g rodret styrbord dikt
eftersom de elektriska roderldgesvisarna stannat i detta lige.
Samtidigt som fartyget blev stromldst sldppte rorsmannen rodret
och all personal p& bryggan rusade ner for att stka skydd infor
den hotande faran.

Under bestket ombord utforde kommissionen prov med telemotorsyste-
met frdn bryggan till styrmaskineriet. Fore provet frikopplades
systemet frdn styrmaskinen eftersom fartyget var stromldst. Tele-
motorsystemet fungerade men gick mycket trogt, sdrskilt &t styrbord.
P&fcljande dag kontrollerades att systemet var titt och att det

inte fanns ndgon luft i Tedningarna.

Kommissionen tog samtidigt dven prov p4 de olika oljorna i styr-
maskineriet och telemotorsystemet. Proverna sdndes till forsvarets
fabriksverks laboratorium i Linkdping for analys (Bilaga 5).
Analysen visade foljande.

0ljan i det hydrauliska telemotorsystemet var kraftigt fororenad;
dock med normal fororeningsprofil. Ukning i viskositet och hogre

ldgsta flyttemperatur indikerar 1&ng anvindningstid och/eller fér
hog drifttemperatur. Avvikelserna l1iksom vissa uttalanden ombord

gér att man ej heller kan utesluta att annan olja &n den av till-
verkaren rekommenderade pdfyllts systemet.

01jan som fanns i styrmaskineriets tank (o0il replenishing tank)
var sd kraftigt fororenad att partikelrdkning inte var av virde.
Fororeningarna bestod huvudsakligen av stdlpartiklar, korrosions-
produkter och en stor midngd fibrdst material. Denna olja var sé
fororenad att oljan beddmdes olamplig som hydraulolja.
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Genom rederiets forsorg togs dven oljeprover den 25 januari. Dessa
analyserades av Texaco som levererat oljan. Dessa analyser gav
nastan samma vidrden som de prover vilka togs av kommissionen.

Den 26 januari gjordes prov med styrmaskineriet sedan elektrisk
strom blivit tillgdnglig. Av proven framgick att anlaggningen
fungerade men att rodermandvern gick 1angsamt och betydligt 1&ng-
sammare an vad som fdreskrivs vid full fart. Detta torde frdmst
ha berott pd den tjocka, trdgflytande oljan i telemotorsystemet
vid provtillfdllet. Fartyget var vid detta til11fdlle nedkylt

och oljan kall.

Kommissionen noterade som tidigare nidmnts att fartygets roder efter
haveriet 18g cirka 19 babord trots att rodret vid haveritillfdllet
legat styrbord dikt. Enligt den firma som levererat styrmaskineriet
har detta en naturlig forklaring. Telemotorsystemet &r fjiderbe-
lastat s& att ratten strdvar att &tergd till midskeppsliget. De
snabbroterande styrmaskinsmotorerna med sina hydraulpumpar stannar
inte omedelbart vid stromavbrott utan de fortsdtter att g& en

stund och pdverkar d& rodret som ocksd strdavar att dtergd till mid-
skeppsldget. Hur 1&ngt rodret gdr beror bland annat pd om styr-
systemet dr varmkdrt och oljan 1dttflytande, om ratten slipps i
samma dgonblick som strommen bryts och om fartyget ir under fram-
fart, sd att rodret pdverkas av vattenstrimmen. Vid de prov som
kommissionen gjorde efter Gvriga styrmaskinsprov och med maskine-
riet kidrt ndgon timme &tergick rodret till ndra midskeppsldget.

Ett annat prov genomfirdes av fartygsinspektionen den 29 januari
med fartyget till ankars. D3 stannade rodret pi 26° styrbord.

Aven de elektriska roderldgesvisarna kontrollerades den 26 januari
i samband med styrmaskinsproven. De fungerade helt normalt. Det
bekrdftades dven att de stannade i det 1dge de hade vid strom-
avbrott. Klart utrett dr ddrmed att rodret legat styrbord dikt
vid olyckstillfallet.

Forklaringen till att rodret trots detta efter haveriet 1&g
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cirka 1° babord var rodrets bendgenhet att till foljd av styr-
maskinsanldggningens konstruktion dtergd till midskeppslidget. Dir-
till kommer pdverkan av fartygets fart sedan ratten sldppts.

Genom fartstrémmen har rodrets strivan att dtergd till midskepps-
laget Okat.

I samband med de utférda proven noterades att den elektriska roder-
ldgesvisaren i vissa ldgen &t styrbord visade cirka 4° - 5° storre
utslag an rodets verkliga lidge. Vid dikt roder kunde man inte av
roderldgesvisaren pd bryggan avldsa om rodret 14g 30°. Dessa for-
hd11anden har dock inget samband med olyckan.

Det har framkommit att fartyget normalt endast haft en styrmaskin-
pump i drift och den andra pumpen klar att inkopplas manuellt Hven
vid gdng i trdnga leder. Detta forfarande strider mot av leverants-
ren utfardade rekommendationer, vilka fanns anslagna ombord i
styrmaskinrummet. Kommissionen anser forfarandet olampligt. Det har
dock inte framkommit ni&got som tyder pd att den inkopplade styr-
maskinpumpen stannat och styrftrmidgan dirfdr uophdrt.

Det kan noteras att fartygets styrmaskinsmétorer dr dimensionerade
sd att de var for sig formé&r uppfylla klassanstaltens krav pa
maximal tid for ldggande av rodret frén dikt till dikt.

Efter fartygets reparation i Sandefjord, som avslutades den 6 mars
1980, genomfdrdes vid avgdngen frén varvet en provtur i oppen sjo
(Bilaga 6). Ddrvid gjordes flera styrmaskinsprov omfattande gir-
cirklar och zick-zackprov, forst med den telemotorolja som fanns

i systemet vid haveritillfdllet och didrefter genomfordes provserier
efter utbyte av telemotoroljan. I b3da fallen fungerade telemotor-
systemet och styrmaskinen normalt. S&lunda fanns inget att anmirka
trots att den ursprungliga oljan var fororenad och egentligen beddm
des som oldmplig. Kommissionen bedomer dirfor efter att ha gjort
dessa och tidigare redovisade omfattande prov att styrmaskinen

och telemotorsystemet med stOrsta sannolikhet fungerade tillfreds-
stdllande vid haveritillfdllet och att fel i dessa system inte
torde ha firelegat vid olvckstillfallet.
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1.8.3 Alcotest

Under detta avsnitt kan anmdrkas att polisen under olycksnatten
bland annat med hjdlp av alcotest undersokte om befdlhavaren, vakt-
havande befil och dvrig besdttning p4 bryggan samt Totsen kunde
misstdnkas vara piverkade av alkohol eller annat rusgivande medel.
En sddan misstanke befanns vara ogqrundad,

1.9 Liknande hindelser och til1bud

En pasegling av Almébron intrdffade ar 1974. Tre bogserbdtar deltog

i transporten av en flytdocka frin Uddevalla ti11 Oskarshamn. Flyt-
dockan kom ur kurs och dess kranar kolliderade med brobdgen. Kra-
narna skadades under det att bron forblev oskadad. Vid sjoforklaring
efter handelsen ingav de tre bogserb&tarnas befdlhavare en beridttelse
varut citeras: "Det bor i detta sammanhang observeras att Tjérnbron
helt saknar avbirare eller andra anordningar for att uppfénga fartyg
som till 61jd av sidvind kommer ur kurs."

Natten til1 sidndagen den 5 Januari 1975 paseglades "Tasman"-bron
over floden Derwent, Hobart, Tasmanien, av ett bulkfartyg om

10 383 dtw. Bron, som togs 1 bruk 1964, var uppbyggd pi en rad
stodpelare. Tva av dessa, med ett inbdrdes avstdnd av 42 m, triffa-
des av fartyget varvid tre betongspann rasade ner ps fartyget som
sjonk. Nio personer omkom, sju fran fartygets besdattning och tva
fran nedstortande bilar. Ds hdndelsen intrdffade nattetid begrdnsa-
des antalet trafikolyckor. Cirka 10 000 bilar per dygn passerar
bron, som hade konstruerats si att den ej skulle rasa samman i

hela sin Tdngd (1000 m) om nagot stodben pdseglades. I samband med
att den nya bron togs i bruk utfirdades trafikforeskrifter for
leden: obligatorisk lotsning, passage endast om sikten ir battre

an en och en halv sjomil, ingen fartygspassage under bron under
kortare tid morgon och kvdll vid hogtrafik och stopp for trafiken
under ett par minuter vid lagtrafik ndr fartyg passerar under bron.
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Cirka en manad efter att Almibron piseglades intriffade i Tampa,
Florida, USA, en liknande hindelse. Ett bulkfartyg av STAR CLIPPERs
storlek skulle passera under en bro vars vertikala stodpelare bott-
nade vid sidan av farleden. Leden ir utprickad med hjdlp av bojar.
Fore sista bojen innan passagen under bron skall fartyg ha intagit
ratt kurs for att pd riktigt sdtt passera under bron. Vid detta
tillfdlle radde begrinsad sikt. Bojen fire passagen sdgs av utkiken
men inte av varken lotsen eller befdlhavaren. Bestimmelser for far-
leden sdger att om man ombord p& fartyget ej observerar bojen
optiskt skall man ankra innan man passerar bojen och invdnta battre
sikt. Radarn upphorde enligt uppgift att fungera nara bron, varfor
rdtt kurssdttning skedde for sent. Detta ledde til1 kollision med
bron varvid ett brospann rasade och flera bilar och en buss stirtade
i vattnet. Ett 40-tal minniskor omkom.



1.10 Kommissionens slutsatser

1.10.1 Fartyg, utrustning och bemanning
Fartyget har varit i sjovdrdigt skick och behtrigen bemannat.
1.10.2 Orsakssammanhangen

Resan fram till olyckan kan som framgatt av beskrivningen kart-
ldggas tdmligen vdl.

1.10.2.1 Farleden

Farleden innebdr vid gdng nordvart in i Almdsundet en dubbelgir
- forst dt babord och sedan 4t styrbord. Dartill kommer en sdrbar
brotyp.

Da STAR CLIPPER inte var speciellt utrustad med anordningar som
underldttade mandvreringen borde under rddande forhallanden (morker
och begransad sikt) speciella Overvdganden ha gjorts fore passagen
av den besvdarliga farleden, som t ex att invdnta dagsljus eller be-

gdra bogserbdtsassistans.

Sarskilt den sista farledskroken styrbord hdn utgor ett riskmoment
for fartyg av STAR CLIPPERs storlek med hansyn till det begrinsade
utrymmet under bron (krdkningsradien borde for att ge tillrickliga
marginaler ha varit minst 860 m mot cirka 420 m i verkligheten).
Genomfarten kan andd Tyckas - sd har skett tidigare dven med
storre fartyg an STAR CLIPPER - men sdkerhetsmarginalerna blir da
enligt kommissionen alltfér smd och ger inte tillrdckligt utrymme
for sadana avvikelser frdn avsedd position, kurs och fart som man
nodvandigtvis maste rdkna med till foljd av tekniska ofullkom-
ligheter i fartyget eller dess utrustning, yttre stdérningar eller
helt enkelt genom att det begdrs mer av bryggpersonalen &n vad

denna ar mdktig.



1.10.2.2 Yttre stérningar

Mot bakgrunden av att tekniskt fel pi fartygets mandverorgan inte
torde ha forelegat har det varit angeliget for kommissionen att
sdrskilt undersdka om yttre storningar kunnat orsaka olyckan eller
bidraga til1 denna. Framforallt har dirvid is- och stromforhillandena
vid Almobron kommit i blickpunkten. Som framgar av avsnittet i

denna rapport om alarmerings- och raddningstjinsten hindrade samman-
pressad is vid fartygssidan och mot dstra sidan av farleden STAR

sig i Tand for att varna vigtrafiken dver bron.

Statens skeppsprovningsanstalt har p4 begiran av kommissionen utfort
berdkningar och datorsimuleringar i syfte att klarldgga i viTken mdn
fartygets mantvrering kan ha p&verkats av nirheten til] uppgrund-
ningar invid leden (s k bankeffekt) och av stérningar fran vind,

den 18 december 1980 ségs bland annat f&ljande.

Vindar upp till § m/s orsakar endast forsumbara stdrningar. Strom-
sattningen medfor en tkning av farten dver grund men dess effekt
ar 1 Ovrigt obetydlig s lange fartyget kan styras normalt. Under
samma forhd1landen kan "bankeffekten" kompenseras med smd roderut-
slag. Framfores fartyget nirmare Ki115 SV udde dkar givetvis bank-
effekten, men dnnu vid lyspricken dr dess verkan mattlig.

I utldtandet visas inverkan av bankeffekten 1iksom inverkan av en
rent nordgdende strdm var for sig i sirskilda diagram dver posi-
tionsfordndring och roderrérelse hos ett fartyg som autostyrs
1dngs med den dnskade farledsbanan. Liknande diagram presenteras
for att belysa inverkan av "barriir" av drivis, som forutsittes
upptrada utmed fartygets styrbordssida. (Bilder 4 och 5).

I vtlatandet sdgs vidare bland annat:

Forekomsten av drivis pa farledens dstra sida kan utgbra en mojlig
forklaring till fartygets upptridande vid olyckstillfallet. Om
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tekniska fel eller avvikande mangveratgdrder kan uteslutas synes
STAR CLIPPERs rdrelser vid haveritillfillet endast kunna forklaras
av yttre storningar. Skeppsprovningsanstalten anser att forekomsten
av drivis skulle kunna medfSra en tillrdcklig sddan storning.

Fraga uppkommer di om drivis forekommit i sidan omfattning att den
kunnat sttra fartygets fidrd in under Almdbron.

I och for sig har det under utredningen framkommit att mindre fartyg
sdsom lots- och tullbdtar efter olyckan kunde gd i farleden utan att
ndmnvdrt storas av is. Ostridigt &r dock att i farleden har legat
stora isflak som varit p& drift. Vidare har framkommit att under
bron fanns en stérre ansamling av is. Dirutdver kan anges att

isens tjocklek nigra timmar efter olyckan uppmétts till 4-6 cm och
flakstorlekar ti11 2-3 m®. Frén forstestyrman pa STAR CLIPPER har
ocksd inhdmtats att denne omedelbart efter kollisionen konstaterade
en anhopning av stora isflak pad styrbords bog.

Savdl befdlhavaren som lotsen uttalade omedelbart efter olyckan att
de ansdg att isen stort fartygets mandverformiga.

Under nu angivna isforhillanden byggs erfarenhetsmassigt vid gir
upp en isbarridr som kan upphidva roderverkan s& att fartyget i ett
visst 1dge hammas i sin gir. S$istnimnda forhd1lande stods ocks av
skeppsprovningsanstaltens utlitande dir det framhdlles att utan
samtidig "propellerspark" kan fartyget inte trdanga undan isen.

Den tillgdngliga propellerkraften har uppenbarligen inte rdckt till
nar den ansattes.

Sarskilt mot bakgrunden av att fartyget gdtt pd ldtten med stort
akterligt trim har fartygets styr- och mandverformdga dessutom
pdverkats av den samlade effekten av strom och bankeffekt. Denna
samlade effekt kan ha forstirkt isens paverkan.



25

1.10.2.3 Bron och passageutrymmet under bron

Brotypen, med barande bagar vilkas h@jd over vattnet avtar mot
landfastena, méste fran sjotrafiksynpunkt bedomas som olamplig.
Avbdrare for sjotrafiken hade inte anordnats och inte heller
hade varning om brons sdrbarhet for pdsegling utfdrdats.

Den nedsatta sikten och morker vid bropassagen har inneburit en
reduktion av sakerheten. Isanhopningar har inte kunnat observeras
frian fartyget. De grina och rdda 1jusen pd bron har heller inte
kunnat observeras sannolikt p& grund av dimmoln.

Hade lotsen haft kdnnedom om brons sdrbarhet hade han troligen sokt
avvdrja en kollision med bron genom att s1& full back och pd sa sdtt
ha forsdkt stoppa fartyget dven med risk att g& pd land.

1.10.2.4 Speciella sdakerhetssynpunkter med anledning av hidndelsen

STAR CLIPPER saknade "rategyro" och dopplerlogg. Sdledes kunde
varken girhastighet eller fartygets fart i leden bestdmmas annat
an beddmningsmassigt.

Fridn haveriutredningssynpunkt hade det varit ytterst virdefullt om
fartyget varit utrustat med kursskrivare och roderldgesskrivare samt
registreringsanordning av radarbild och "voice recorder".
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1.10.2.5 Sdkerhetsnormer

Kommissionen har som tidigare namnts uppmirksammat att bindande
sdkerhetsrutiner saknas for framférande av storre fartyg i besvar-
liga farledsavsnitt. Sjilvklart mdste hirvid utgdngspunkten vara
att farledens kant dr tydligt markerad (staketmarkering, enslinjer
el dyl) samt att farleden har ett garanterat minsta djup angivet
till denna kant i sjdkortet.

For storre fartyg, speciellt om de for last som kan skada den marina
miljon, mdste vidare krav uppstédllas pd god mandverformaga. Saknas
sddan eller dr fartyget eljest for stort att sjalvt klara en kurva
sdkert, miste bogserbit assistera. Fartygets bryggperscnal miste
ocksd forstdrkas med lots(ar) kompetenta for Totsningsuppdraget.

Det innebdr att lots skall vara val utbildad och trinad fér sin
uppgift och vid tilldelning av Totsuppdrag erhdl1a erforderlig
information om fartygets nautiska utrustning och mandveregenskaper.
I forekommande fall bor lotsen prova fartygets maniveregenskaper.

For kommissionen framstar det som naturligt att pd lotsplats eller
centralt i forvdg bestdmts detaljerade rutiner for framférande av
storre fartyg i besvirliga leder. Hirvid kan sidana rutiner tas
fram for olika typer av stérre fartyg och skilda yttre omstindig-
heter (is, stark vind, strom, sikt, m m).

Som framgdr av det tidigare har sjofartsverket utarbetat vissa rikt-
varden for fartygs nyttjande av farled med bitride av lots. Chefen
for kommunikationsdepartementet har i proposition 1980/81:119,
bilaga 2 sid 11, hdrom anfort foljande:

Dessa riktvarden som har karaktiren av rekommendationer finns
samlade i en sdrskild publikation, Uppgifter om svenska farleder.
Publikationen tjinar som vagledning for fartygsbefidl och klarerare
om vilka fartygsstorlekar som bedoms kunna trafikera farlederna.

Jag anser att trafikféreskrifter i sina olika former &r ett viktigt
instrument ndr det giller att oka farledssikerheten. Mojligheterna

.....

att mer aktivt anvidnda trafikforeskrifter i sjosdkerhetsarbetet
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hdnger emellertid ndra samman med bl a de pdgdende farledsana-
lyserna, Detta arbete skapar enligt min mening successivt bittre
forutsdttningar for att faststdlla sdvdl behov som utformning av
trafikforeskrifter.

Enligt kommissionens mening bor sddana riktvdrden finnas som
bindande sdkerhetsrekommendationer. Dessa bor endast fi fréngas

om starka skdl fdoreligger hdrfor, exempelvis for fartyg med mycket
god manoverformiaga och hog teknisk standard samt gyhnsamma yttre
forhdllanden det tilldter.

Dessa rekommendationer mdste sjdlvfallet vara vdl forankrade inom
sjofarten och kontinuerligt kunna omprivas med hdnsyn till den
tekniska utvecklingen och vunna erfarenheter. Dessa bindande re-
kommendationer torde ocksa bdra ses som ett stod for lotsverksamheten
och forhindra att sdkerhetsmarginalerna krymps. Det kan heller inte
vara rimligt att ps enskild lots Gverldtes att gora egna, individu-
ella riskbedomningar, som vid olyckliga omstdndigheter kan f& kata-
strofala foljder for 1iv och egendom.

Avslutningsvis onskar kommissionen under detta avsnitt helt allmant
framhdlla fdljande.

Kommissionen har under sin utredningsverksamhet i flera haveriut-
redningar kunnat konstatera att fartyg i trafikerade leder under
pdverkan av yttre forhdllanden 16per risk att komma ur avsedd kurs
om inte speciella furebyggande &tgdrder vidtas eller sdkra rutiner
uppratthdlles. En nyligen av Det Norske Veritas avslutad undersok-
ning om sikrare navigation visar att kollisioner och grundstdtningar
inom den norska handelsflottan till cirka 30 % kan tillskrivas
mianskliga felfunktioner. Sjcfarten dr internationell och vdra
farvatten trafikeras till storsta delen av utldandskt tonnage.
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Det kan inte nog understrykas vikten av att IMCO-standard pi de
aperativa och tekniska omr&dena uppratthdlles p& fartygen och att
sjofartsverket deltar aktivt i den internationella tillsynen Gver
IMCO-bestammelsernas efterlevnad (jimfor det nu p&gdende sjgsiker-
hetsarbetet i en arbetsgrupp for hamnstadskontroll tillkommen efter
transportministermgtet i Paris den 1-2 december 1980).

Fér den internationella sjofarten tillkommer dessutom att vira far-
leder pd ménga stdllen uppvisar hogst svdrnavigabla avsnitt. Inter-
nationelia krav pd exempelvis god farledsmarkering och betryggande
sdkerhetsanordningar i Gvrigt samt klar redovisning av farleds djup
och bredd miste tillgodoses. Sjofartsverkets sdkerhetsanalyser av
olika farledsavsnitt har en viktig funktion att fylla i detta
sammanhang och det dr angeldget att de snarast slutfores.

I sjofartens haverikommissions rapport rorande TOR SCANDINAVIAs
grundstotningar i slutet p& december 1979 och btrjan av januari 1980
har kommissionen uttalat sig for regelbundet &terkommande siker-
hetssammantrdden inom firjetrafiken for att bland annat ansvarig
personal skall kunna utbyta erfarenheter och vaka Gver att risker

i verksamheten i gbérligaste m&n elimineras. Minst lika viktigt fram-
stdr det for kommissionen att ett fran flera h&l11 tidigare vickt
forslag om sdrskilda farledsndmnder for viktigare farledsavsnitt
genomfors. I dessa farledsnamnder skall ingd representanter for
redare, fartygsbefdl, lotsar, hamnar m f1. Hirigenom bor

ett forum kunna skapas for att tillvarata den omfattande sakkunskap
och erfarenhet som finns om farleden och dess sikra nyttjande for
olika typer och storlekar av fartyg. Erfarenheter och detaljana-
lyser av uppkomna risksituationer, utbildnings- och trdningsfragor
m m kommer sjdlvfallet att behandlas av sddan namnd.
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1.1 Sammanfattande understkningsresultat

1.

2.
Inga tekniska fel har konstaterats betrdffande fartygets mandver-
organ,

3.
Fartyget har framférts med lots ombord.

4.
Sikten har varit begrdnsad pd grund av dimma och morker.

5.
Drivis har forekommit i farvatten vid Almobron sirskilt p4 dstra
sidan av farleden.

6.

Fartyget gdr fore bron i en farled som beskriver en S-kurva.Far-
ledskurvan ndrmast bron har en krokningsradie av cirka 420 m. Med
hansyn friamst ti11 storlek, barlastning och akterligt trim har
fartyget kunnat hindras i sin gir p& grund av yttre storningar i
form av is.

7.

Sarskilt mot bakgrund av att fartyget gick pa ldtten med stort
akterligt trim har fartygets styr- och mandverfdrmiga dessutom
paverkats av den samlade effekten av strom och bankeffekt. Denna
samlade effekt har forstdrkt isens pdverkan.

3.
Bron, med bdrande bdgar, har ej varit konstruerad, byggd eller
utrustad att tdla en sammanstdtning med ett stérre fartyg.

9.
Marstrandslotsarna var ej medvetna om att bron hade ytterst ringa
motstdrndskraft mot fartygskollisioner.

10.

Den nedsatta sikten och morker vid bropassagen har inneburit en
reduktion av sdkerheten. Isanhopningar har inte kunnat observeras
frén fartyget.
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1.12 Sannolik haveriorsak

Haveriet har orsakats av att fartygets manoverfdrmdga genom yttre
storningar forsamrats i forhallande till den for fartyget nor-
mala och forvidntade. Storningarna har framst orsakats av isan-
hopning pd styrbords sida. Denna isanhopning har pd grund av ned-
satt sikt och morker ej kunnat uppmarksammas. Den samlade inverkan
av strom och bankeffekt har forstdrkt isens pdverkan.

De i och for sig mattliga storningarna har genom de sm§ marginaler
som funnits for mandvreringen i ledavsnittet ocksd visat att margi-

nalerna inte varit tillrackliga.

En bidragande orsak till olyckan dr underldtenhet att invdnta dager

och/eller nyttja bogserbit da sikt och nattmdrker ej medgett mdjlig-
het att uppmdrksamma sddana hinder i farleden som exempelvis is.

Avsaknaden av @ndamdlsenliga och obligatoriska normer har silunda
- mot bakgrund av brons icke bekantgjorda sé&rbarhet - givit forut-
sattningar for olyckan.
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1.13 Rekommendationer

1.
Andamdlsenliga, obligatoriska normer for frimforande av storre
fartyg i besvdrliga farleder bor snarast framtagas.

2.
I sjofartsverkets program for okad farledssikerhet behandlas
Totsars utbildning.

En utbyggnad av programmet for lotsars traning i mandvrering av
fartyg i trdnga och p4 annat sitt svira farvatten bor prioriteras
och genomforas.

3.
I sjofartsverkets program for okad farledssikerhet behandlas
bTand annat frigor om trafikinformation och trafikdvervakning.

Parametrar sdsom vind, sikt, strom, is, trafik m m har en avgorande
betydelse for framkomligheten i farled. Program for utveckling och
genomfdrande av dkad information till berdrd lotspersonal rérande
sadana parametrar bdr prioriteras.

4.

Fore ingdende i farled som gar under bro dir risk for pdsegling av
bron foreligger och dirmed sammanhangande fara f&ér broras eller
forlust av 1iv och egendom skall fartyg anmdla sig till trafik- eller
sambandscentral. Det skall vara mojligt att frin s&dan central en-
ligt faststdllda instruktioner avstdnga brotrafiken dd fartyg passe-
rar under bron.

5.
Farledsndmnder for viktigare farledsavsnitt bdr tillsakapas.

6.
Sjofartsverket bor verka for att erforderlig information om seg-
lingsférhdtlanden vid broldgen infdres i de internationella pub-
Tikationer som anvinds jnom sjofarten,
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2 ALARMERINGEN OCH RADDNINGSTJANSTEN
2.1 Inledning

Sammanlagt sex personbilar och en lastbil kidrde ned i vattnet fran
den raserade Almtbron. Fyra fordon kom frdn Tjornsidan och tre frén
Stenungsundssidan. Atta personer omkom.

Flera myndigheter kom att deltaga i alarmeringen och rdddningsin-

satserna.

att Tarma Tandbaserad myndighet medverkade i rdddningsarbetet.

Olycksplatsen dr beldgen i och invid en farled, p& gridnsen mellan
tvd kommuner och inom ett polisdistrikt.

Fartyg har normalt samband med radiostationer i land via egen radio-

utrustning. Dessutom hade i detta fall lotsen ombord pd STAR CLIPPER

en bdrbar VHF-apparat med begridnsad ridckvidd (for samband med bogser-
batar, batmin etc).

Alarmeringen och rdddningstjinsten har i de flesta leden fungerat
tillfredsstdllande. Kommissionen har dock funnit vissa allvarliga
brister i systemet. For att f§ dessa brister avhjdlpta och i syfte
att gora alarmeringen och rdddningstjinsten s& effektiva som méjligt
har det fran sdkerhetssynpunkt varit naturligt for kommissionen att
speciellt uppehdlla sig vid dessa.

Mot bakgrund av att olyckan varit unik och inte forutsedd i ndgra
rdddningsplaner samt att det varit mycket svdrt att gdra sig en
forestdlIning om olyckan i den uppkomna situationen,bor enligt kom-

missionens mening inte ndagon kritik riktas mot enskilda befattnings-
havare.
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2.2 Allmant om alarmering och rdddningstjinst

Poto Alarmering

Begdran om hjdlp i nodsituationer benamns i allminhet alarmering.
Alarmering kan ske till rdddningsorgan direkt eller via sirskilda
larmmottagningsorgan.

Raddningsinsatser pd land begirs vanligtvis per telefon nr 90 000.
Dar svarar - beroende pi vilket 1dn det giller - en SOS-central
(som tilThior televerket) eller en lTdnsatarmeringscentral (LAC,

som tillhor S0S Alarmering AB, SOSAB). En $0S-central vidarekopplar
samtal ti11 berdrd alarmeringscentral, som i sin tur utldser larm
till utryckande enheter. En LAC didremot vidarekopplar inte samtal
som galler brandkdr eller ambulans utan utldser larm direkt till
den brandkar eller ambulansstation som berdrs och limnar d§ anvis-
ningar till utryckningsstyrkan. For nirvarande p&gar omr&desvisa
forandringar av larmbehandlingsrutinerna i samband med att LAC er-
satter S0S-centraler. Om ett par &r kommer LAC att ticka s& gott
som hela landet.

Vid larmanrop fré&n fartyg, som sker via radio, anvinds ordet (nod-
signalen) "mayday" (fran franskan m'aider = hjdalp mig) for att
meddelandet skall innehd11a vissa uppgifter och limnas pd sdarskilt
satt. VHF-kanal 16 ar avsedd for bland annat nddanrop till sjdss.

Staten genom sjdfartsverket dr huvudansvarig for sjordddningen.
Televerkets och firsvarets kustradiostationer samt vissa av kust-
bevakningens sambandscentraler anvinds for alarmering av och infor-
mation till sjéraddningsorganen. Inget organ har nagot samlat ansvar

I brandlagstiftningen saknas foreskrifter om alarmeringsforfarandet.
Daremot stadgas i 11 § brandstadgan (1962:91, 11 § dndrad 1974:81)
bland annat att for kommuns brandforsvar skall finnas en standigt
bemannad alarmeringscentral fér mottagande av larm och inkallande
av kommunal brandk&r. Kommunal brandordning skall enligt samma para-
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graf innehalla ndrmare besta@mmelser om sddan alarmeringscentral.

I 18 § brandlagen (1974:80) stadgas att den som fir kiannedom om
brand eller dverhdngande brandfara och inte genast sldcker branden
eller undanrdojer faran skall underrdtta dem vilkas liv dr i fara
och tillkalla hjdlp. N&gon skyldighet for envar att vidta s&dana
varnings- och Tarmitgdrder vid andra slag av hdandelser eller faror
finns inte angiven i brandlagstiftningen.

2.2.2 Raddningstjdnst

Begreppet rdddningstjanst anviands med olika innebdrd.

Enligt meddelande 1978:3 frin statens brandnidmnd menas med allmin
rdddningstjdnst sddan rdddningstjanst for vilken varje kommun skall
svara enligt 1 och 2 &§ brandlagen och med sdrskild raddningstjinst
sddan rdddningstjdnst som regieras i annan ordning #n av brandliagen.

Enligt 1 § forsta stycket brandlagen forstas med ridddningstjanst

i lagen "....... verksamhet som syftar till att vid brand, oljeut-
fléde, ras, Oversvdmning eller annat nodldge avvirja eller begrinsa
skada pd mdnniskor eller egendom eller i miljon under forutsattning
att det med hansyn till behovet av ett snabbt ingripande, det
hotade intressets vikt, kostnaderna for rdddningsatgdarderna och om-
standigheterna i Ovrigt kan anses pikallat att staten eller kommun

svarar for att sadana atgdrder vidtages."

Brandlagen (11 %) ger den som utiivar befdlet vid rdddningstjinst
vissa befogenheter att gora ingrepp i annans rdtt, t ex att avspirra
olycksplats sami nyttja redskap, arbetswaskiner, fordon och fartyg.

Brandlagen &r uttryckligen inte tillamplig pd sjordddning. Begreppet

.....

dr dven oklart i vilken omfattning det aligger kommunalt brandfdrsvar
att utova allmdn rdddningstjanst i kustvattnen,

Akut sjukvard pd8 olycksplats for att rddda 1iv kan ingd som skade-
avhjdlpande &tgdrd i riddningstjinsten. Det medicinska ansvar som
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dvilar sjukvdrdshuvudmannen dr begridnsat till transport till sjuk-
hus och sjukhusvdrd. Sjukvird pd olycksplats, som krdver speciella
resurser, dr ej forfattningsreglerad men resurser stills ofta till
forfogande vid begdran av rdddningsledare.

Huvudmannaskapet for ambulanstransporter har landstingen, som i
vissa fall uppdragit 4t andra, t ex brandforsvar och taxiorganisa-
tioner att skdta transporterna. Det varierar sdledes fré&n ort till
annan vem som skoter ambulanstransporterna.

For sjordddning gdller sdrskilda bestdmmelser.

Enligt 5 § brandstadgan (5 § dndrad 1974:81) skall kommun h3lla
sddan beredskap att fdrsta utryckning for rdddningstjénst sténdigt
kan ske inom en efter kommunens forhallander godtagbar tid (anspdn-
ningstid}. Enligt samma paragraf skall denna tid anges i brandord-
ningen.

Enligt 8 § 1 mom,andra stycket,4. brandstadgan (8 § &@ndrad 1974:81)
ankommer det p& (kommunal) brandchef att svara for den planldggning
som behovs for effektiv rdddningstjanst.

Om ett nddldge krdver sa omfattande riaddningsitgirder att ett sir-
skilt ledningsorgan behdvs for samordning av rdddningstjdansten eller
for samordning av rdddningstjansten med annan verksamhet skall lins-
styrelsen - enligt 12 § forsta stycket brandlagen - Gverta ledningen
och forordna sérskild rdddningsbefdlhavare for rdddningstjansten pé
olycksplatsen. Enligt 24 § forsta stycket brandstadgan (24 § dndrad
1974:81) skall lansstyrelsen svara for den sirskilda planldggning
som behiivs fiir sadana fall.

Polisen skall enligt 2 4 forsta stycket polisinstruktionen (1972:511)
bland annat uppratthdila allmén ordning och sdkerhet, hindra att den
alimanna ordningen och sdkerheten stbrs samt vidta de dtgdrder som
behvs ndr den allmdnna ordningen och sikerheten krianks pé& ndgot
sdtt samt dessutom i Gvrigt T#mna allmdnheten skydd, upplysningar
och annan hjdlp.

Ingen myndighet har genom forfattning tilldelats ansvar for over-
gripande samordning inam ridddningstjansten.
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2.3 Alarmeringen for skadebegrénsning efter pdseglingen

Almdbron strdckte sig over gridnsen mellan Stenungsunds och Tjérns
kommuner. B&da kommunerna omfattas av Kungdlvs polisdistrikt.

I Bilaga 9 visas larmcentralernas omridden inom Stenungsunds, Tjdrns
m f1 kowmuner.

Av de uppgifter olika personer lamnat kommissionen kan - Even om
uppgifterna inte &r helt samstammiga - foljande fastsl&s betriffande
alarmeringen for skadebegrdnsning efter pdseglingen.

1980-91-!8 (Se dven viktigare rapporterings- och alarmeringsvigar,

ungefar]1g Bilaga 10, och kartskiss dver vdstra Sverige, Bilaga11.)

ti e T

01.29 Almobron paseglas och rasar. Fartygets elndt och dirmed
dess stationdra radiostation sl&s ut.

01.32 %) Lotsen ombord finner i forddeisen och mdrkret ombord sin

(3 min) barbara VHF-apparat (som dr avsedd for kommunikation pa
ndra hi11). Lotsen ombord anropar flera ginger forgives
"lotsen Marstrand" (= lotsutkiken i Marstrand).

Den svaga signalen frén lotsen ombord uppfattas av
Goteborg radio (televerkets kustradiostation) och en
Tots pd Vinga.

01.35 Vingalotsen ringer Totsutkiken i Marstrand och meddelar

(6 min) att ett fartyg, "Star Flipper" eller "Star Clipper", an-
ropar "Lotsen Marstrand” p& kanal 16 samt att anropet
later uppjagat. Samtalet avslutas med att Totsutkiken
i Marstrand informerar om att fartyget heter "Star
Clipper", har tagit lots vid Marstrand och ir under
gdng mot Uddevalla. Lotsutkiken forsoker p& olika VHF-
kanaler att n4 Star Clipper med anrop. Han uppfattar
dock endast delar av ord frén lotsen ombord. D4 tridder
Goteborg radio - som trots vissa storningar och avbrott
uppfattar anropen frin lotsen ombord - in och tjdnstgor
som Tdnk (muntlig vidarebefordran) si att samband
mellan lotsen ombord och lotsutkiken i Marstrand kan
hillas.

Goteborg radio (hela tiden agerande genom en radioassi-
stent) ser som sin uppcift att endast vidarebefordra
vad som sdcs, bland annat ddrfor att lotsen ombord inte
anropat Goteborg radio och inte heller anvint nédsigna-
len "mayday”. Som Goteborg radic uppfattar det nimner

*) Inom parentes anges tid rdknad frdn pdseglingen.
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Totsen ombord till en bdrjan endast att han kdrt pa en
bro - inte vilken, ej heller vilket fartyg det &r

frdga om eller hur stort det dr. Goteborg radio vet inte
heller att det &r en lots som talar. Efter visst studi-
um av sjokort m m sluter man sig pd Goteborg radio till
att det mdste rora sig om ndgon av de s k TjSrnbroarna. )
Dimensionerna av broskadan framgdr inte for Goteborg
radio forran betydligt senare.

Lotsen ombord miste repetera meddelanden for att de
skall uppfattas av Goteborg radic. Lotsen ombord hor
dock Gdteborg radio bra. Som lotsen ombord kan minnas
sdger han pd ett tidigt stadium att bron #r "raserad",
"nerkdrd", "vick" eller liknande och att Goteborg radio
skall meddela lotsen Marstrand detta. Han har uppfatt-
ningen att Goteborg radio hor och forstir detta.

Vingalotsen, som hor ndr Totsen ombord fir fdrsta kon-
takt (via Goteborg radio) med lotsutkiken i Marstrand,
uppfattar att lotsen ombord sdger bland annat att

bron har rasat och att trafiken miste stoppas.

Av de informationer Goteborg radio vidarebefordrar fram-
gdr for lotsutkiken i Marstrand att Almdbron ir pdseglad
och att biltrafik maste avstdngas. Lotsutkiken kan inte
sluta sig tiTl i vilken omfattning bron #r skadad.
Utkiken ringer - efter samrdd hirom med Goteborg radio -
till polisen (direkt - ej via 90 000). Utkiken sT&r p&
telefon numret ti11 polisen i Stenungsund (inom Kungilvs
polisdistrikt) och hor en telefonsvarare. Utan att av-
vakta att den telefonfdrbindelsen bryts tar

01.41 utkiken en annan telefonapparat och meddelar polisen i

(12 min) Kungdlv att - som han minns - bron pdseglats och miste
avstdngas oiledelbart. Skadorna p& bron dr alltjimt
okdnda for utkiken. Nigra minuter senare fir utkiken
via Goteborg radio (som alltjamt vidarebefordrar uppgif-
ter frén lotsen ombord) veta att en bil kort i havet.
Utkiken ringer genast d@nnu en ging till polisen i
Kungalv for att paskynda avsparrningen varvid polisen
svarar att en polispatrull nu finns pd platsen.

Pa polisstationen i Kungdlv tjanstgtr tvéd polismdn - ett
vakthavande befdl och en vakt som bland annat passar
radio- och telefonférbindelser. Det forsta beskedet om
olyckan fdr polisen (vakten) genom telefonsamtalet

k1 01.41 frin lotsutkiken i Marstrand. Som vakten upp-
fattar meddelandet &r Almtbron pdseglad och behdver
eventuellt avstingas. Samtalet forflyter enligt vaktens
bedomande helt lugnt och det &#r ingen "panik" av rdst-
ldget att doma. Av samtalet framgdr dock att situationen
dr allvarlig och att polis miste ta sig till platsen si
fort som mgjligt.

Utan att forst informera vakthavande befil tar vakten

*) Tjornbroarna = de tre broarna mellan fastlandet
och Stenungson, Stenungson och Kidllon samt Kalldn
och Almin.
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radiokontakt med den d& i polisdistriktet enda tjanst-
gdrande polisbilpatrullen (med tvd polisman) som vid
ti11fdllet finns i Stenungsund. Polispatrullen fér av
vakten direktiv att &ka till bron och - som vakten
minns - eventuellt stdnga av den. Ddrefter underrattas
vakthavande befdl (som beF1nner sig 1 ett rum intill
vakten).

Nir Goteborg radio uppfattar att Totsen ombord - utan
att anropa ndgon - pd VHF meddelar att en bil kort i
vattnet stiar allvaret i olyckan klart for Goteborg
radio. Goteborg radio underrdttar lotsutkiken i Mar-
strand hirom och ringer genast dessutom till polisen

i Kungdlv (via 90 000, samtalet direktkopplas).

Forst genom telefonsamtalet frin Gdtebory radio forstédr
vakten hos polisen i Kungdlv att ndgot allvarligt hdnt
eller h&1ler p3d att hdnda. Vakten tar genast radiokon-
takt med polispatrullen (som néstan dr framme vid
olycksplatsen) for att forhindra att dven patrullen

kér 1 vattnet. Sannolikt d@r det i detta tidsskede som
totsutkiken i Marstrand ringer polisen och meddelar att
fordon kiort i vattnet och att avspdrrningen miste
paskyndas.

Polispatrulien i Stenungsund fdr k1 01.42 meddelandet av
vakten i Kungdlv att bege sig till bron. De tvd polis-
mannen gvervager att ta sig till platsen i tvd polis-
bilar for att kunna spdrra trafiken effektivt pd bdda
sidor om bron. Emellertid &r nycklarna till den ena
bilen inlidsta i ett kassaskdp med kombinationslds som
de inte kdnner koden till. De gor ett forsok att per
telefon f& uppgift om koden men misslyckas varfir de
bdda &ker i samma bil. Vaglaget dr mycket halt och
siktstrdackan invid olycksplatsen dr 10-15 m. De kan
darfér inte kora fortare dn 50-60 km/tim.

Patrullen n&r olycksplatsen (dstra fdstet for brobdgen).
Pa vigbanan finner de en lastbil med blinkande varnings-
1jus. Lastbilschauffdren, som vinkar &t patrulien att
stanna, har, ndgot tiotal meter fore brobrottet, lyckats
stanna sitt fordon ndgra minuter fdre patrullens ankomst.
En av polismdnnen gér framfor lastbilen, som har strdl-
kastarna paslagna. Forst cirka tvd meter fran brobrottet
kan han i dimman och stralkastarljuset se att bron &r
borta. {Denne utesluter inte mgjligheten att han och
hans kollega kunnat réka kora utfor stupet om patrullen
inte varnats av polisen i Kungdlv och om inte lastbilen
funnits pd plats.) Patrullen meddelar omgdende polisen

i Kungdlv om sjtuationen, bland annat att avsparrning
behtvs pd Tjornsidan, dit de inte kan se.

Sedan vakten i Kungdlv beordrat ut patrullen och infor-
merat vakthavande befdl sitter de bdda tillsammans i
vaktrummet och delar p& uppgiften att ta emot samtal och
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initiera insatser. Telefonvixeln blockeras tidvis av
inkommande samtal.

Polisen i Kungdlv ringer jourhavande vigmistare i
Ljungskile (ATmdbron ingick i dennes arbetsomride).
Vdgmadstaren, som vdcks, uppfattar meddelandet frin poli-
sen som kort och att det gdller en b&t som skadat en
klaff p& Tjdrnbron. Polisen sdger att han inte har tid
att prata mer. Vdagmdstaren hor samtidigt att en telefon
ringer hos polisen. Vagmdstaren, som inte forstar om-
fattningen av broskadan, kontaktar per radio en av vig-
verkets patrullbilar som di sandar vdgar strax soder

om Uddevalla. Vdgmdstaren beddmer att patrullen har till-
rackligt med uppgifter och ber i stdllet en annan man
hos vdgverket som har "passning” att ta med sig avspirr-
ningsutrustning och bege sig till bron (dsterifrén).
Darefter kommer vagmdstaren att fundera Over om det
verkligen galler ndgon av Tjornbroarna eftersom ingen av
dem dr klaffbro. Han ringer ddrfor upp polisen i

Kungdlv fdr klargdrande besked. Forst vid detta samtal
far vdgmdstaren klart for sig att det verkligen gdller
Almdbron, att man inte kan kira Gver bron och att
fordon kiért i vattnet. D3 ringer han jourhavande vig-
mastare i Hendn och ber honom obesdrja avspidrrning fran
vastsidan. Didrefter beger sig vigmistaren i Ljungskile
till olycksplatsen. Forst genom egna iakttagelser pa
olycksplatsen far han en uppfattning om broskadorna.

Polisen i Kungdlv ringer en tjinstefri polisman i bosta-
den i Bleket. Polismannen, som har tjanstgjort i Skdrhamn
till k1 01, ligger i sin sing och sover hirt. Hans hustru
svarar i telefonen och polismannen ombes genom henne att
ringa Kungdlvspolisen. Hon vicker sin sovande make som
genast ringer polisen i Kungdlv. Polismannen fir di

- som han minns - besked om att snabbt ta sig til]
Almdbron som blivit p&seglad och dir ndgon eller nigra
biTar "kort av". Efter en kortare diskussion rérande
lampligt fordon sdger polismannkn att han - som polisen

1 Kungdlv féresldr - skall dka i eget fordon - om vig-
laget tilldter. Vid samtalet diskuteras ocks& om

ndgon narmare olycksplatsen boende kan anlitas. Polis-
mannen kldr sig (polisuniformsbyxor, i dvrigt civila
kidder) och far ivdg (fardvig, Bilaga 12).

Efter ndgra hundra meters bilfird konstaterar polisman-
nen att det dr halt p& vidgen och beslutar kdra via polis-
stationen i Skdrhamn for att dir byta frén sin Volvo
Amazon med sommarddck ti11 poTisbil med dubbade vinter-
ddck, avsparrnings- och radiokommunikationsutrustning m m
samt for att dar dven k13 pi sig resterande polisuni-
formspersedlar. Bil- och klddesbytet tar ndgra minuter.
Pd fardvigen rdder flickvis dimma och halka. Tidvis miste
han kdra mycket sakta. I en kurva dr han nira att kdra

av vdgen pad grund av halkan. Vid bron stoppas han av

en tjdnsteman hos tullverkets kustbevakning.
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Polisen i Kungdlv forsoker att per telefon komma i
kontakt med lokalradion i Goteborg fdr att pd P3-ndtet
fa ut ett meddelande till vagtrafikanter. Sannolikt

gors tv4 forsok som blott resulterar i en hanvisning
ti11 Sveriges radio i Stockholm. K1 02.19 fd&r polisen
telefonkontakt med jourhavande programledare dar. Denne
uppfattar polisens drende som att trafikanter skall
underrdttas om att bron pdseglats och &r oframkomlig
samt att vdgsparrar upprdttats. Motringning sker till
palisen. Uver P3-ndtet sdnds k1 02.46, 03.17, 04.17

och 04.49 foljande meddelande: "Almdbron pd ldnsvdg 160
dr pdseglad och avbruten. Almdbron dr allts& stdngd och
trafik norrut p& ldnsvag 160 hdnvisas till E6 Gver Udde-
valla. Trafik frin Orust och Tjorn mot Stenungsund, Kung-
dlv och Goteborg hanvisas ocksd till E6 Over Uddevalla
eller till fdrjan vid Svanesund."

Pd kustbevakningens sambandscentral i Gravarne hor man
svaga, ofullstdndiga signaler frdn anropen fridn lotsen
ombord tilT lotsen Marstrand. D& Goteborg radio trider
in kan man pd centralen hora samtalen mellan de sist-
namnda. Ndr uppgifter kommer om att fordon kdrt av bron
larmar sambandscentralen ut kustbevakningsfartyget

TV 220 som 1igger vid Ronndng. Genast ddrefter ringer
b&de GGteborg radio och lotsutkiken Marstrand till sam-
bandscentralen och frdgar bland annat om kustbevaknings-
fartyg frén Stenungsund blivit utlarmat. Sambandscentra-
len Tarmar dd ut dven kustbevakningsfartyget TV 242 fran
Stenungsund. Samtidigt beger sig dven kustbevaknings-
fartyget TV 102 fran Galterd (utanfor Goteborg) till
olycksplatsen sedan besdttningen hirt Goteborg radios
uppgifter om olyckan. Omfattningen av broskadorna dr i
detta tidsskede oklar for sambandscentralen och besdtt-
ningarna.

Besdttningen pd TV 220 lyckas sdtta iland en man vid
Almtbrons vdstra fdste. Denne rusar upp p& vagen och
stoppar med rod lampa ndgon minut senare som forsta
fordon polisbilen som kirs av polismannen fr&n Bleket.

Genom sambandscentralen i Gravarne Tarmas i nirheten
boende kustbevakare ut for att hjdlpa ti11 pd olycks-
platsen. :

Vagmdstaren i Henan (som blivit underrdttad av vigmista-
ren i Ljungskile) ringer en pd Tjorn bosatt vdgverks-
tjansteman som tillika dr vice brandchef pa Tjorn -
K&1lekdrrs brandstation. Vdgmdstaren uppger att Almobron
dr borta och att bilar kor 1 vattnet. Vice brandchefen
ber Tarmcentralen (Stenungsunds taxi) att larma ut
Kd1lekdrrs brandkdr, vilket sker genast. Forsta brand-
styrkan anldnder till védgspdrren (ett par hundra meter
fore brobrottet) inom en kvarts timme frén utlarmning.

02.55-03.30 Stenungsunds taxi vet vid utlarmningen av K&1lekirrs
(80-121 min)brandkdr endast att Almdbron dr paseglad och att folk

hamnat i havet (vilket tolkas som att besdttningsman
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ramlat frin ett fartyg). Stenungsunds taxi kontaktar
Totsutkiken i Marstrand och polisen i Kungdlv for
information och fdr d& veta att bron "#r av". Direfter
kontaktar Stenungsunds taxi en ambulansforare i Ronndng
som rycker ut pd eget initiativ med ambulans. Senare
kontaktar Kéllekdrrs brandkir Stenungsunds taxi for

03.30 att fd strdlkastarutrustning fran Stenungsunds brand-
(121 min)  forsvar. D3 larmar Stenungsunds taxi ut Stenungsunds
brandforsvar.

Lotsdirektoren underrdttas omkring k1 02.00 {av lots-
utkiken i Marstrand) om hdndelsen. Lotsdirektdren
kontrollerar att polisen, kustbevakningen, Gdteborg
radio och Totsplatschefen i Marstrand ir underrittade
samt att lotsbdt sdnds till platsen. Ddrefter skickas
navigationsvarning (k1 02.30) till koordinatorn i
Harndsand att tdsas upp dver Goteborg radio. Aven till
Sveriges radio skickas meddelande till sjcfarande for
uppldsning vid normal meddelandetid k1 08.00 och 13.00.

2.4 Sammanfattning av konkreta insatser for skadebegrdns-
ning de ndrmaste timmarna efter pgseglingen

Besdttningen ombord p& haveristen sjdsitter (troligen cirka k1 0145)
livbét for att ilandsidtta folk for vdgavsparrning. Firsdket hindras
av issituationen p& vattnet. Haveristens samtliga rdddningsraketer
forbrukas i syfte att belysa olycksplatsen och pd sd sdtt uppmdrk-
samma vdgtrafik pi broraset.

Polispatrullen pi Stenungsundssidan anldnder till olycksplatsen cirka

k1 G6151. Patrullen snedstdller polisbilen bakom den lastbil som
stannat vid brobrottet samt anbringar varningsskyltar och tidnder
varningsbloss. Patrullen meddelar polisen i Kungdlv att avsparrning
pd andra sidan dr nddvindig och att forstdrkning behtvs. En polisman
foljer med en Tastbilschauffor - som férst efter en stund 1atit sig
overtygas om att bron inte ar farbar - mot Stenungsund dar trafik mot
bron omdirigeras.

Polismannen fran Tjdrnsidan anldnder ti11 olycksplatsen cirka
k1 0230 och stoppas dir av kustbevakaren. Polismannen 1amnar, efter
Gverenskommelse, kustbevakaren, som dr uniformerad och har hand-

lampa med rétt sken, kvar vid brouppfarten. Polismannen upprattar en
vdgsparr i en vdgkorsning nagra hundra meter visterut, dir trafiken
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kan omdirigeras. Trots snedstdlld polisbil med strdlkastare, varnings-
blinkers och blatt rotationsljus samt den uniformerade polismannen

som ggr stopptecken och visar rgtt 1jus med handlampa avser vissa
trafikanter att passera upp mot bron.

Kusthevakningen sdtter genast iland en man, som stoppar trafiken
(k1 0228) och borjar samtidigt soka efter eventuella overlevande

pad olycksplatsen. Kustbevakningen pd platsen forstdrks successivt
av tillkommande enheter ur kustbevakningen. Senare utfors dven mer
servicebetonade uppgifter, bland annat persontransporter till och

frin haveristen.

Brandforsvaret i Tjorns kommun (K&11ekdrrs brandkdr) rycker ut
(utlarmning k1 0255) med stationens tvd brandbilar och 13 {(av k&rens
t6 + 1) man. Brandk3ren medfor bland annat avspdrrningsutrustning
(Tinor och varningsskyltar) samt en s k katastrofkidrra. Brandkdren
anordnar effektivare belysning och deltar i sdkandet efter eventu-

ella dverlevande.

Brandforsvaret i Stenungsunds kommun (Stenungsunds brandkir)
rycker ut (utlarmning k1 0330) med brandbilar och ambulans. Brand-
kdren anordnar effektivare belysning och deltar i sdkandet efter
eventuella overlevande. Pa brandstationen anordnas en central som
bland annat utreder om haveristen har farlig last. Senare kirs

brandforsvarets i husvagn inredda sambandscentral till olycksplatsen.

i Marstrand) bogserbatar cirka k1 0200 (p& begdran av Totsen ombord).
En lotsbdt med en lots och tv& batman avgdr, pd order av lotsplats-
chefen, ungefdr samtidigt frin Marstrand mot olycksplatsen. Lots-
baten ndr fram cirka k1 0300. Ett fartyg lotsas senare forbi olycks-
platsen av denna lots. Lotsdirektoren skickar k1 0200 navigations-
varning att ldsas dver Goteborg radio.
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2.5 Analys

2.5.1 Omstandigheterna kring sjdlva olyckan
Qlyckan dr en kombination av sjo- och vdgtrafikolycka. Yttre
omstdndigheter som avsevdrt forsvdrar skadebegrdnsning ar:

a. Pédseglingen sker nattetid - platsen &r inte belyst.

b. Platsen dr sa avldgsen fran bebyggelse att olyckans natur inte
uppfattas av ndgon utanfor fartyget.

c¢. Fartygets stationdra radioutrustning dr obrukbar {(ingen striom-
forsorjning och raserade antenner).

d. Det rdder dimma (i vart fall strax efter pdseglingen) och
halka pa vagen.

e. Vattnet dr si bemangt med is att besattningen inte kan nd land
med Tivbat.

Haveristen dr sdTedes till en borjan avskarmad fran radiocforbindelse
med omvarlden ddr ingen dr uppmarksammad pd sjtuationen. Den van-
ligtvis Tivligt trafikerade viagen dver bron (lansvdg 160) &r av-
skuren pd ett sdtt som dr ytterst farligt for trafikanter. Sikt-
strackan pd vdgen dr tidvis mycket starkt begrdnsad p& grund av
mérker och dimma. Vid brons bida landfdsten - cirka 40 m tver
vattnet - dr viagbanan borta.

2.5.2 Lamnande, mottagande och vidarebefordran av uppgifter
Tamligen snart kan man ombord konstatera att ingen dar &r skadad

och att ingen Gverhdangande fara foreligger fér 1iv eller for att
fartygel skall sjunka. Frin fartyget kan man knappast genast gora en
total analys av svdrighcterna for vdgtrafikanter att uppmdrksamma
brobrottet och stanna. Tack vare att lotsen ombord snabbt forstédr
faran for vdgtrafikanter och att han lyckas finna sin barbara VHF-
apparat skapas inom ndgra minuter mojligheter till viss kontakt

med omvarlden. Lotsen ombord har minuterna innan haft hogst pafres-
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tande upplevelser. Samtidigt m&ste han rimligen paverkas av omgiv-
ningen - bland annat mérkret, fartygets osdkra status och Tdge samt

besdattningens sdkerligen oroliga fdorehavanden.

Att lotsen ombord med sin bdrbara VHF-apparat med mycket begrinsad
rackvidd fdr kontakt med omvdrlden miste tillskrivas vaksamhet hos
Goteborg radio och Vingalotsen.

Mojligheterna fér lotsen att fora fram meddelanden &r kraftigt be-
skurna av tekniska orsaker - meddelandena nir stundtals inte alls
fram eller blir otydliga for Goteborg radio (och andra). Meddelan-
den mdste darfor upprepas.

Lotsen larmar inte genom mayday-anrop. For kommissionen framstir det
som fdrklarligt att han scker samband med den lotsstation som ir hans
bas och vilken han vet har standig passning och goda tekniska mdjlig-
heter att p&kalla hjdlpinsatser.

Den muntliga Gverforingen av samtal (Gver Goteborg radio} medfor
sjalvfallet en viss tidsutdrdkt i jamforelse med en direktkontakt
med lotsutkiken (som inte dr mojl1ig) och innebdr sjdlvfallet viss
risk for informationsbhortfall och missforstind.

En olycklig omstdndighet betriffande de forsta meddelandena fran
Totsen ombord &r att uppgiften - som han sdger sig d& ha limnat -
att bron har rasat samman inte ndr fram till eller uppfattas av
Gdteborg radio. Obendgenheten hos lotsutkiken och polisen i Kungdlv
{och manga flera) att forestilla sig att bron rasat - trots att av-
stdngning ostridigt namns - medfor sannolikt betydande fordrdjningar
med avseende pa avspidrrning pd Tjdrnsidan. Vidare faller uppgiften
om att vagen maste sparras av bort helt (i forbindelseleden lotsen
ombord - Goteborg radio - lotsen Marstrand - polisen Kungdlv -
polispatrullen) sa att det enda polispatrullens fdrare vet nir han
och hans kollega rycker ut dr att bron dr p&segqlad. Darigenom upp-
kommer fara for att patrullen skall kora utfdr stupet.
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D4 polisen i Kungdlv far uppgift om att bron har rasat uppkommer
tvd fel eller missfdérstind i antingen l1amnande eller mottagande av
denna uppgift.

Det ena felet gdller kontakten med vdgmastaren i Ljungskile som -
efter att ha blivit vdackt - uppfattar polisens i Kungdlv meddelande
som att ett fartyg har skadat en klaff p& tjorabron (Almbbron kunde
som bdgbro inte ha klaff). Detta medfér utdragen tid for vigmdstarens
agerande, bland annat darfor att han senare miste motringa polisen

i Kungdlv - som di& dr mycket hdrt belastad av brddskande arbete -

for att fd reda pa& vilken bro det verkligen gdller. Forst vid detta
samtal f&r vdgmdstaren - p& egen frdga - klart for sig att man inte
kan kommna Gver bron.

Det andra felet gdller kontakten med polismannen i Bleket, som vid
sin utryckning endast uppfattar att bron dr pdseglad och att n&gon
eller nagra bilar kort av. Att bron dr borta och att bilar kior ut
for stupen far han veta forst pd olycksplatsen.

I senare skede uppkommer ytterligare informationsfel: Vice brand-
chefen pd Tjorn ringer Stenungsunds taxi och begdr utlarmning av
Kd1lekdrrs brandkdr. Vice brandchefen vet d& att bron rasat och

att fordon kort j vattnet. P& Stenungsunds taxi uppfattas situatio-
nen sd att Almobron blivit pdseglad och att folk pd fartyget ramlat
i vattnet. Kdllekdrrs brandkdr (som jnte svarar for ambulanstran-
sporter) larmas ut genast. Sedan funderar man hos Stenungsunds taxi
pd situationen. Stenungsunds taxi foretar ddrefter en egen utredning
genom att ringa till Totsutkiken i Marstrand, som uppfattas ha
otillrdckligt med tid att ldmna fullstdndig information, och sedan
till polisen i Kungdlv som bland annat uppger att bron "dr av".
Forst d& kontaktar Stenungsunds taxi ambulansenheten pd Tjorn (for
att f& information om olyckan). D& rycker ambulansenheten ut av

eget initiativ. Senare - i samband med att Tjorns brandfdrsvar via
Stenungsunds taxi ber att fd 1&na belysningsutrustning av Stenung-
sunds brandforsvar - Tarmas Stenungsunds brandk&r ut. Stenungsunds
ambulansenhet Tarmas inte ut men rycker ut av eget initiativ did den
uppmirksammar larmsignalen til1 brandkdren. Larmmeddelandet til1l
brandkdren dr "Olycka, Tjornbron". Brandchefen i Stenungsunds kommun
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(som inte ar i tjinst) uppfattar meddelandet som att det gidller

en “vanlig" trafikolycka och foljer dirfor inte med vid utryckningen.
Forst darefter fdr Stenungsunds taxi - av en ambulansfbrare pé
olycksplatsen - veta att bron inte bara #r av utan har rasat samman.

Det ovan beskrivna visar tydligt svdrigheterna att i pressade situa-
tioner Overbringa ett larmmeddelande s3 att larmmottagaren fir den
bild av en handelse som den larmande avser att ge eller miste forsta
dr nodvdndig.

2.5.3 Ageranden for att begransa_skadeverkan

Lotsen ombord (tjansteman hos sjofartsverket} handlar snabbt och
effektivt trots att hans upplevelser vid pdseglingen och under
minuterna ndrmast direfter m&ste ha varit synnerligen p&frestande

ftr honom,

Goteborg radio (televerket) uppfattar till en borjan sin roll som
endast vidarebefordrare av uppgifter frén fartyget. Forst nir det
for Goteborg radio klart framgar att bilar kor i vattnet agerar

Goteborg radio p& eget initiativ.

Televerkets kustradiostationer dr Tarmmottagningsorgan nar det giller
sjordddning. Detta innebir ofrdnkomligen ett ansvar att vara upp-
marksam pa olika hdndelser som mer eller mindre tydligt framgdr av
sjoradiotrafiken., Alla larmmottagningsorgan skall veta att inlirda
rutiner for alarmering inte alltid kan foljas, t ex pd grund av
handelsen som séddan eller chocktillstind hos den som alarmerar.
Visserligen gdllde saken - som Goteborg radio uppfattade det -

samtal mellan ett fartyg och en sjofartsmyndighet rérande en hindelse
inom myndighetens verksamhetsomrade. Goteborg radio borde dock

- genom att radiosignalen fran fartyget var svag sammantaget med
uppgiften att en bro blivit pdseglad - genabt fattat misstanke

om en svarare olycka och, dtminstone ndgot, forhort sig om situa-
tionen. Vissa liknande insatser gjorde for ovrigt Goteborg radio

for sig sjalv genom att med bristfalligt underiag sdka orientera

sig pa ett sjokort om var piseglingen skett.
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Lotsutkiken i Marstrand (sjéfartsverket) handlar snabbt och bestamt.
Med hdnsyn till den muntiiga Overfdringen av Goteborg radio kan man
knappast begdra att lotsutkiken skulle ha satt i gdng en egen for-
frdgan dver Goteborg radio till lotsen. Forfarandet att Tarma just
polisen for vdgavspdrrning (och for 8tfoljande dirigering av trafik)

med anledning av en broskada som man inte vet eller kan ana omfatt-
ningen av mdste bedomas som korrekt. Forfarandet att halla denna
myndighet underrdttad om informationer om handelseutvecklingen (att
fordon kor i vattnet) mdste ocksd beddmas som korrekt, sdrskilt som
det samtidigt framkommer att myndigheten har foretrddare p& olycks-
platsen och s8ledes bast kan avgdra vilka ytterligare initiativ som
miste tas.

Polisens i Kungdlv fdrsta atgdrd dr att utfora en eventuellt behdvlig
(polisen uppfattar Totsutkiken sd) avspdrrning. Det &r sjilvklart

att polisen dd sdnder sin patrull till platsen.

Forst ndr polisen genom uppgifter fran patrullen pd olycksplatsen
(cirka k1 0155) far veta att bron rasat, att fordon kirt i vattnet
och att vdgen miste avsparras frian Tjornsidan blir frigan om skade-
begrdnsning akut for polisen. Fran denna tidpunkt blir situationen
for de tvad polismdnnen i Kungdlv uppenbarligen mycket pressad -
telefonerna ringer tidvis oavbrutet, polisradiotrafiken miste skdtas,
polismdnnen mdste informera varandra, dtgdrder miste initieras etc.

Vdgavspdarrningar och omdirigeringar av vdgtrafik utfors vanligtvis
av polis, vdghdllare och 1 viss m&n dven brandforsvar. Det vanliga
dr att polisen griper in i brddskande ldgen, t ex vid olycka. Vig-
hdllarens dtgarder foretas uteslutande i samband med reparations-
och underhdllsarbeten. Brandfdrsvarens vidgavspirrningar sker som
avspdrrning av olycksplats for att mojliggdra rdddningsinsatser,
varvid polisen svarar fdor de trafiksdkerhets- och framkomlighets-
framjande &tgdrderna i Ovrigt vid olycksplatsen. Denna avgrinsning
ar motiverad av en rad fdorhallanden.

Det ar en sjdlvklarhet att samh@llets samtliga tillgdngliga resurser
som behovs skall anvdndas i svdra nodsituationer, forutsatt att ett

*
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jansprdktagande inte orsakar eller medfor risk for virre skada pa
annat h&1l. Rent formella friagor, som saknar egentlig betydelse,

fdr med andra ord inte hindra att angeldgna raddningsinsatser blir

sd effektiva som mojligt. Frdgan om vilket organ eller vem som bort
utfora vagavsparrningen pad Tjornsidan fir dirfor inte beddmas genom
en formell betraktelse utan genom en vigning av de faktiska forut-
sattningar som foreldg. En annan friga ir vad man rimligen kan begdra
av den som pd mycket kort tid och under minst sagt stressande for-
h&11anden skall fatta beslut om vilka resurser som skall anlitas.

Polisen koncentrerade sig helt p8 att ordna avspdrrning p& Tjorn-
sidan. Fragor om ridddningsinsatser m m betriffande vdgtrafikanter
som kort utfor brostumparna dgnades dirvid inte ndgon uppmdrksamhet.
Detta maste bedomas som allvarligt, dven om det numera genom obduk-
tionsprotokoll m m &r klarlagt att sddana insatser skulle ha varit
forgdves.

Polisens uppsiag att omg&ende ringa jourhavande vagmastare for
avsparrningsuppgiften var i och for sig gott. Emellertid var det
ndgot chansartat att avsdtta dyrbar tid &t detta forsok. Telefon-
samtalet till polismannens bostad i Bleket visade sig inte ge avsedd
kontakt omedelbart. Ndr sedan avsett samtal kom till stind uppkom
fragan om nagon som bodde nirmare olycksplatsen dn Bleket kunde
anlitas for vdgavspdrrningen. N&gon sidan kunde man d3 inte komma

pd.

Varje kommun har i sin brandordning angivit vilka langsta anspdnnings-
tider (tid mellan larmning och férsta utryckning) som galler for

olika brandkdrer. Tiderna dr generellt mycket korta och géller dygnet
runt. Detta bor alla kdnna till.

Enligt gdllande brandordning for Tjtrns kommun, som antogs av kommu-
nalfullmiktige den 18 december 1975 och faststilldes av ldnsstyrelsen
den 24 maj 1976, finns brandstationer i K&1lekdrr och Skiarhamn. I
brandordningen anges for b&da stationerna anspdnningstiden for en
forsta styrka om minst fyra man ti1l hdgst fem minuter. Vagstrackan
mellan Ké1lekdrr och Almgsundet dr cirka 9 km. Mellan Bleket och
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Almosundet dr det kortaste vagavstandet cirka 18 km. Polisen borde
haft en viss uppfattning hdrom.

Det finns knappast anledning att betvivla att K&llekdrrs brandkar
skuTle kunna ha gjort en snabb utryckning. Polisen hade- mot

bakgrund av de informationer om olyckan som polisen hade omkring
klockan 02 - bort anlita Killekdrrs brandfirsvar for att f3 till
stdnd en snabb forsta avspdrrningsinsats. Detta utesluter sjaivfallet
inte att polismannen i Bleket och vdgmdstare skulle kontaktats sdsom
skedde. K31lekdrrs och Stenungsunds brandfdrsvar samt ambulansenheter
hade dessutom bort larmas ut omedelbart for raddningsinsatser m m
betrdffande vdgtrafikanter som kort utfdr brostupen.

Nu, efterdt, ndr komplikationerna kring olyckan och alarmeringen &r
kartlagda, kan det inte uteslutas att en utryckning av K&1lekdrrs
brandkdr kunnat sluta i en tragedi - detta sdrskilt mot bakgrund av
den ofattbara situationen med broraset, svdrigheterna att n& fram
med infermation harom samt den &tminstone tidvis mycket korta sikt-
strdckan pd vigen - blott n&gra meter med bilstrdlkastarljus. Det
bor ocksd sdgas att det knappast dr sannolikt att en olycksfri ut-
ryckning av Kdllekdrrs brandkdr efter en i rimlig tid gjort utlarm-
ning kunnat rddda ndgot manniskoliv.

Man kan alltsd nu - beroende pd vilka hypoteser man uppstdller -

komma till det egendomliga resultatet att det kanske var tur att

polisen inte anlitade Kallekdrrs brandkidr, vilket egentligen hade
bort ske.

I olika sammanhang har gjorts gdllande att polisen hade bort ringa
nagon bron ndrboende person for att forsoka f& denne att ombesdrja
en forsta avsparrning. Kommissionen finner anledning kommentera
detta med foljande. Det hade varit i hog grad chansartat att med
ledning av uppgift i telefonkatalog spéra ndgon och férstka formé
denne till en sddan insats mitt i natten. Det hade inneburit ett
ofdrsvarbart riskerande att mista tid som behdvdes for att ta p3-
litligare kontakter fior adekvata insatser.
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Polismannen i Bleket dvervdger genast - vdckt ur djup stmn -
lampligt fordon for att snabbt ta sig till platsen. Hans vidare
handlande utmarks av instdllningen sikerhet fore chanstagning.
Genom att fardas via Skdrhamn (ddr byte sker till polisbil)

blir fardvdgen cirka 6 km ldngre an om han kdr kortaste vagen
(cirka 18 km) med sin sommarddcksutrustade privatbil (se bilaga 11).
Vid tillfdllet ridde flackvis halka i samband med tdt, omrddesvis
dimna. Det kan inte med sdkerhet konstateras att den kortare vigen
varit Tika eller mer framkomlig. En jamforande restidsberdkning, i
vilken ddcksutrustning m m mdste beaktas, dr ddrfor vansklig och
knappast meningsfull, Polismannens beslut om att byta till polis-

bilen kan inte klandras med hdnsyn till det beslutsunderlag som
han hade.

Kommissionen har 14tit gdra en provresamed bil pd de alternativa
vdgarna. Vad som framkommit vid den resan sammanstd11t med polis-
mannens uppgifter talar for att polismannen firetagit resan, bil-
bytet m m utan tidsspillan. Det bor ocksd siagas att det - som
polismannen forutsdg - visade sig behovligt med effektiv avspdrrnings-
utrustning da trafikanter insisterade p& att passera spirrar.

Kustbevakningen (tullverket) handlar initiativkraftigt och snabbt

genom att dess sambandscentral omedelbart larmar ut enheter ur
kustbevakningen. Vaksamheten hos besdttningen p& TV 102 bor ocksd
namnas. Besattningen pa TV 242 lyckas spdrra vigen pd Tjdrnsidan
inom 40 minuter frdn det den vackts i bostaden med order att per
fartyg ta sig till olycksplatsen.

2.6 Erfarenheter - kommentarer

Ingen av de agerande kunde firestdlla sig att bron rasat. Skadornas
omfattning framkom inte till en borjan, trots att avstangning av
biltrafiken tidigt ndmndes som nddvindig insats.

Information av stdrsta betydelse f611 bort i olika rapporterings-
led. I ett fall blev en sakuppgift sa forvringd att den framstod



som forvirrande (klaff)}. En larmcentral fick (i samband med larm
frén en vice brandchef) en svirt felaktig bild av hidndelsen och be-
htvde darfor gora en utredning som tog 13ng tid. Inte heller vid
denna utredning fick larmcentralen tillrdckliga informationer, trots
att sadana kunde ldmnas. Ytterligare informationsfel forekom.

Brandforsvaren och ambulansenheterna glomdes bort. De larmades allt-
for sent, av en slump och vid visentligt oTika tidpunkter.

Ingen utsags eller s8g som sin uppgift att samordna insatserna pa
skadeplatsen,

Hindelsen att Almdbron skulle stdrta samman omfattades inte av nigon
speciellt hdrpd inriktad rdddningsplanering. Storre broar, tunnlar
och andra viktiga kommunikationsleder bor upptas som s k riskobjekt
i pianldggning for rdddningstjanst. I s k &tgdrdskalendrar och in-
satsplaner bor ihdgkommas att insatser pd s8dana objekt kan behdva
goras fran flera hill.

Polisens telefonvixel blockerades.

Kontakt med programledning for sdndning av meddelande i radions P 3
kom inte till stdnd genast.

ttt Tarmmottagande organ mdste vid inlarmning fd& fram de visentliga
fakta som beskriver den uppkomna situationen. Det dr ju dessa fakta
som bestdammer vad det larmmottagande organet skall gora. Inte sdllan
sker inlarmning till fel organ eller pikallas felaktig insats eller
pidkallas insats av fel organ. Mycket ofta ar den larmande i s&dan
obalans att han inte klarar av att pd egen hand ange tillrickliga
fakta.

For att rdddningstjdnsten skall fungera pd bidsta salL miste man kriva
att larmmottagare inte bara kan lyssna och ta behtvliga initiativ fér
att fa fram information och fora informationen ofdrvanskad vidare
utan dven att denne dr sa insatt i samhdllets hela rdddningstjanst
att adekvata insatser kan komma ti11 stdnd utan ontdig tidsutdrikt.
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Kraven pd personal hos lanmmottagande organ miste ofrankomligen
vara mycket hoga. Fireskrifter om sdrskild kompetens for sddan

personal saknas.

Nu aktuellt fall belyser med onskvird tydlighet svdrigheterna hos
larmmottagningsorgan och myndigheter som bitrdder i rdddningstjans-
ten att mottaga, analysera och vidarebefordra kort och saklig
information. Fallet belyser med samma tydlighet svdrigheterna att
anvianda fantasi for fragor om kompletterande, behovliga uppgifter.
Det visar ocksd faran i att fantasin anvdnds sd att lamnad infor-
mation kompletteras med felaktiga uppgifter. Oskicklig informations-
hantering kan 1itt medfdra t ex uteblivna eller forsenade insatser
och olycksfall for utryckande personal.

Larmmottagningsorganen har mycket viktiga och ansvarsfulla uppgifter
i samhdllets tjdnst. Det fortjdnar att papekas att samhdllet i be-
tydande omfattning genom civilrdattsliga kontrakt dverlémnat detta
ansvar till olika foretag och att detta kommer att utokas genom

att SOS Alarmering ABs linsalarmeringscentraler inrdttas i alla

ldn.

Raddningstjanstuppgifter av olika slag dar anfdrtrodda &t ett stort
antal myndigheter, organisationer och foretag. Ytterligare ett
stort antal organ bitrdder i rdddningstjdnsten pd olika satt. Det
kan ifrdgasdttas om de organ som i olika sammanhang kan bli aktu-
ella for samverkan med varandra kanner varandras forutsattningar
sd att de kan utnyttja varandra effektivt. Mot bakgrund av nu
aktuellt fall finns anledn1ng att sarskilt uppmarksamma om sddana
mer landbaserad verksamhet skall kunna samverka effektivt. Andra
exempel pad olyckor till sjoss eller uppgifter dar samverkan mellan
organ av sistnamnda slag kan behtvas ar
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- brand ombord i fartyg

- olyckor i isbelagda kustvatten

- spaning till sjdss och vid strinder

- omhdndertagande av personer som livrdddats till sjdss

- bdt- och fartygsolyckor p& kort avstdnd fr&n land

- Jordskred vid kustvatten

- olyckor pd avldgsna Gar o d .

- terroraktioner till sjoss

- sjuktransporter frén skdrgirdsomride och fran fartyg till havs.

2.7 Bdttre samordning av alarmeringen mellan olika rdddnings-
tjdnstomrdden

Brandfidrsvaren har betydande resurser och mycket korta insatstider
dygnet runt. Brandforsvaren har mycket viktiga roller i dven annan
dn allmdn rdaddningstjanst.

Det kan mot bakgrund redan av vad detta fall utvisar ifrdgasattas om
brandfirsvarens uppgifter och resurser for den allmanna raddnings-
tjansten och for bitrdde vid annan raddningstjanst dar ndjaktigt
kdnda av samhdl1sorgan och allminheten. Informationen om brandfor-
svarens ansvar och resurser for den allminna raddningstjansten har
uppenbarligen inte ndtt fram, trots att nu gdllande brandlag varit

i kraft i drygt sex &r. En motverkande faktor kanske finns i just
sadana begrepp som brandlag och brandfdrsvar som anger blott en

enda gren av brandforsvarens verksamhet. Brandlagen inneh&ller for
Ovrigt sarbestimmelser som endast gdller for brand (10, 14 och

18 §8).
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2.8 Rekommendation
Samhdllets rdddningstjanst dr for narvarande under utredning genom
rdddningstjanstkommittén.

Kommissionen foreslog den 15 februari 1980 i sin prelimindra rapport
att rutinerna fior att snabbt kunna utnyttja samhdllets samtliga rddd-
ningsresurser skulle ses dver, sarskilt betrdffande samverkan mellan
regeringen &t statens brandnamnd att i samarbete med bertrda myndig-
heter och Svenska kommunftrbundet se dver rutinerna fiér alarmering

av samhdllets rdddningsorgan vid olyckshdndelser som krdver samverkan
mellan sjordddning och annan raddningstjanst. Brandnamnden redovisade
uppdraget den 4 juni 1980. Med anledning av vad brandnamnden redo-
visade uppdrog regeringen den 28 augusti 1980 &t brandndmnden att i
samarbete med berdrda myndigheter, Svenska kommunforbundet och

SOSAB utarbeta forslag till rutiner som kan leda till battre samord-
ning av alarmeringen mellan olika rdaddningstjdnstomrdden. Brandnamn-
den skall redovisa uppdraget senast den 30 juni 1981.

I det foregdende har kommissionen redovisat brister som forekommit

i nu aktuellt fall. Enligt kommissionens beddmande beror dessa bris-
ter inte pd rena tillfdalligheter. De &r snarare resultat av den
samlade rdddningstjanstorganisationens uppbyggnad och tilldmpningen
inom organisationen. Behdvliga dndringar med anledning av de brister
som kommissionen funnit - och konsekvenserna p& hela omrddet av
sddana dndringar - bor ddrfdr i huvudsak dvervdgas i samband med den
totala dversyn av rdddningstjadnsten som for ndrvarande gors av radd-
ningstjdnstkommittén. 1 frdga om dndringar av rutiner for alarmering
har - som ndmns ovan - efter forslag av kommissionen redan skett en
skyndsam dversyn genom statens brandndmnd. Brandndmnden kommer dess-
utom inom kort att redovisa ytterligare utredningsresultat pd alar-
meringsomriadet.

I fraga om rutiner for att anlita Sveriges radio for bréddskande med-
delanden har sedan en tid Sveriges radio i samrid med brandndmnden,
rikspolisstyrelsen m f1 gjort en Gversyn av gdllande bestammelser.
Resultatet kommer att redovisas inom kort. Kommissionen vill 4§ sam-
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manhanget understryka vikten av att information om rutinerna for
anlitande av Sveriges radio ndr ut och att dtgdrdskalendrar m m
ses dver pd denna punkt.

Med hanvisning till ovanstiende anser kommissionen ldmpligast
rekommendera att denna rapport dverlimnas till raddningstjanstkom-
mittén och statens brandndmnd for beaktande i deras pdgdende utred-
ningsarbete.
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3 DEN PASEGLADE ALMUBRON
3.1 Inledning

For detta avsnitt har kommissionen anlitat professor Mogens
Lorentsen vid Tekniska hogskolan i Stockholm, som haft att yttra
sig odver om bron uppfyllt de byggnadsnormer som gdllde vid brons
byggande samt att ldmna utldtande om den granskning och tillsyn

som skett av bron i samband med dess byggande och tiden direfter
samt den dndring av gdllande normer som eventuellt kan aktualiseras
genom den intrdaffade olyckan. Vidare kommer under detta avsnhitt

att provas bland annat byggnadstekniska fragor och andra fragor

som syftar till att fdrhindra olyckor av detta slag.

Statens vagverk har i samrdd med sjtofartsverket inventerat brobe-
stdndet i Tandet med tanke p3 risken for pidsegling av fartyg samt
bland annat tagit upp sdkerhetsframjande &tgdrder p3d omridet.
Statens jarnvdgar har dven redovisat sina overvaganden i saken.

3.2 Sannolikt olycksforlopp

De bada brobdgarna till Almobron ar av rorsektion med diametern

3,8 m placerade med centrumavsténdet 8,7 m. De forenas av ett
vindfackverk utformat som ett K-fackverk. P18ttjockieken i bédgen
varierar mellan 14 och 22 mm, vid kollisionspunkten torde tjock-
leken ha varit 14 mm. Stélet var av kvalitet St 52 med strackgransen
cirka 340 MPa.

Brobdgen traffades av en pd fartygets dack monterad gantrykran wed
en total vikt om 173 ton i en hastighet om cirka 4 m/s. Krznens
viktfirdelning dr sdadan alt 128 ton dr koncentrerade till kranbalk,
utliggare och tralla, dvs de tvre delar som trdéffade bron. Kranen
var vid kollisionstillidllel 14st i sin rullbana. Det dr osdkert
hur stior effektiv massa son bron hade att bromsa men 150 ton torde
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med hdnsyn till viktférdelningen hos kranen vara en uppskattning
1 underkant. Detlta motsvarar en rorelsecnergi om 150'42/2 =
1 200 kNm.

Om brobdgen traffades nigonstans mellan tvdrskivorna, vilket dr det
troliga, erfordras on anslagskraft om cirka 100 kN fior att ge en
lTokal buckla pd rérsektionen. Hirvid har det forutsatts att kranen
trdffar bigen wed en skarp kant, vilket fartygets kurs vid kollisio-
nen gdr troligt. Direfter dkar anslagskraften under bucklingens
fortsatta utveckling, hur mycket beror frﬁmst pd om kranen traffar
bron lings en stor de! av sin bredd. Av utregningen framgdr att en-
dast en begrdnsad del av kranen triffat brons sidra spann med kra-
nens babordskant cirka 28 m fran vistra anfanget. Med hansyn till
uppgiften att gantrykranen "slets loss" kan man gissa att kraften
mésle ha dkat s3 mycket att den formidde lyfta kranens frimre
babordsben, vilket turde kriva en kraft om minst 500 kN. Uppskattas
medelstotkralien ti11 300 kN krdvs alltsd en skadeldangd om

1200/300 = 4 m for att Lromsa kranen, innebdrande att hela stdra
bagen slogs av sa gott som omedelbart genom lokal skadegirelse,
eftersom den kraftiga kranen torde ha triffat en mycket begrdnsad

del av skadeldngden.

Det dr vért att nimna att dven om bagen varit motstandskraftig mot
lokal skada och deformation hade bron med sikerhet stortat and& pi
grund av att brons horisontella bidrverk hade si stor styvhet att
ménydubbelt stirre stotkraft uppkommit, vilket i stillet lett till
forstirelse av vindfackverket till fo1jd av for hog tvdrkraft.

Sedan den sidra bdgen slagits av har troligen dven den norra bdgen
triffats av kranen. Dock var totalforstirelsen ofrdnkomlig redan
efter den firsta bagens Tokalbrott, eftersom farbanan var beroende

av bdda bégarna som upplag.
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3.3 Projektering och granskning
3.3.1 Anbudsunderlag_

I dverensstdmmelse med for Sverige normal praxis utarbetade Kungl
Vdg- och vattenbyggnadsstyrelsen (KVVS; numera statens vdgverk)
for anbudsinfordran erforderliga programhandlingar inom sin egen
projekteringsbyrd. Programhandlingarna bestod pd normalt sdtt av
en skriven handling omfattande gdllande berdkningsbestdmmelser,
upphandlingsféreskrifter, beskrivning av forhillande p3 byggplat-
sen etc jamte forslagsritningar.

Med hansyn till brons ovanliga storlek och foregdende diskussioner
i fackkretsar om lamplig brotyp upptog programmet tre forslag till
brotyp, ndmligen hdngbro (av konventionellt slag), stilbdge med
tvd rektanguldra l1ddsektioner som huvudbdarverk och betongbdge med
en rektanguldr 1dda som huvudbarverk.

I programhandlingarna angivna foreskrifter och krav pd broutform-
ning overensstdmde helt med den praxis som pd 1950-talet foljdes
av den fdr sin noggrannhet och omsorg kanda Brobyrdn vid KVVS.

Ingen foreskrift forekom dock om dimensionering med hansyn till
risken for pdsegling, vilket p& den tiden inte var anmarkningsvirt.

3.3.2  Upphandling och realprojektering_

Av de inkomna anbuden, som omfattade samtliiga i programforslaget
angivna tre brotyper, stannade byggherren for ett tyskt forslag
till stdlbdgbro, som kidnnetecknades av att programférslagets
rektanguldra ladsektion utbytts mot rdrsektion, vilket vdsentligt
bidrog till att forslaget segrade i priskonkurrensen. DEMAG-MAN
Arbeitsgemeinschaft, som svarat fdor forslaget, antogs sdlunda som
producent av brons stdliéverbyggnad som underentreprendr till
Skdnska Cementgjuteriet som hade att svara for grundldggning och
betongarbete. Kontrakt tecknades med generalentreprendren Skdnska
Cementgjuteriet i december 1956.
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Realprojekteringen tog ddrvid vid i samarbete mellan generalentre-
prendr och underentreprendr. Vid granskningen av berékningar och
ritningar tilldmpade KVVS sin normala praxis, vilken omfattar en
mycket detaljerad granskning ritning for ritning med tillhérande
berdkningar. Berdkningarna granskades jidmlikt KVVS praxis s& att
en sjdlvstidndig parallellberdkning utfdrdes, innebiarande att de
ursprungliga berdkningarna ocksd utsattes for en detaljerad siffer-
granskning. Ndr det gdllde stdldverbyggnadens stabilitet, framst
huvudbdrverkets, utdkade KVVS sin normala granskning genom att
anlita en stdl- och skalexpert som framforallt lade synpunkter pa
bdgrérens dimensionering med hdnsyn till risk for buckling.

3.4 Byggnation, kontroll och underhall
Byggnationen dgde rum &ren 1957-60 och har &4tféljts av omfattande
kontroll som dr vdl dokumenterad.

Stdlaverbyggnadens komponenter tillverkades vid DEMAG-MAN i Tyskland
och sdvdl std1- som komponenitillverkning dvervakades av Deutsche
Bundesbahn, med vilka KYVS trdffat avtal om kontrollen p& tillverk-
ningsplatsen. Kontrolien omfattade sdval grundmaterial som svetsar
(rontgenkontroll). Dessutom féretogs provmontage av bigen pd till-
verkningsorten sd att hoga krav pd mdttnoggrannhet kunde uppfyllas
bland annat genom samborrning av h&1 for montageskarvar.

Bron provbelastades efter firdigstdllandet.

Sedan bron invigts i juni 1960 har KVVS rutiner for inspektion och
underhdll foljts.Bland annat har s k helinspektion skett vartannat
ar genom vdgfdrvaltningen i ldnet. Vidare har fortldpande journal-
ford tillsyn skett genom ansvarig vdgmastare och vart 12:e &r
svetsrevision (réntgenkontroll och ultraljudkontroll), senast 1972,
och nitrevision, senast 1979.

For att kontrollera eventuell rostbildning har brob3garnas st&ltjock-
Tek kontrollerats med ultraljud. Mdtning den 14 maj 1975 visade inga
tecken pd rostangrepp.
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Ma1ningsunderhdll skedde ocks& efter en faststdlld rutin, senast
1979,

For en mer detaljerad redogbrelse for vigverkets underhillsrutiner
hdnvisas till vdgverkets publikation “Underhall av konstbyggnader",
Stockholm 1979-01.

Professor Lorentsens inspektion av brorester bekrdftade hans allmin-
na intryck av att bron underhillits vil.

Bron var i mycket gott skick kollisionsnatten.

3.5 Atgdrder mot pdseglingsolyckor

Eodo | Aterblick pd praxis fram till 1960-talet

Som ndmnts vidtogs vid Almdbron inga byggnadstekniska dtgarder i
syfte att férhindra pi<egling eller begridnsa skador vid en paseg-
lingsolycka. Fdrklaringen &r att sidana dtgdrder inte var praxis
vare sig nationellt eller internationellt vid tiden fér brons
projektering i slutet av 1950-talet. Normering i detta hinseende
forekom inte heller.

Anmarkas m3 att fartygstrafiken pd 1950-talet var ringa i omrédet
och dominerades av relativt smd fartyg.

Det framgdr av den numera ritt omfattande litteraturen pd omrddet
att risken for broskador till foljd av paseglingsolycka dverhuvud-
taget inte beaktades vid utformning av broar forrin pi 1960-talet.
En uppfattning om fackminnens intresse for risker forenliga med
pdsegling av broar ger den litteraturgenomging som publicerades av
en dansk kommission med namnet Statsbroen Store Balt (SSB)
februari 1979.

I sjdlva verket synes risken for allvarliga pédseglingsolyckor ha t
tillmatts endast akademiskt intresse fram till 3ret 1964, di den
beromda Maracaibobron i Venezuela férstordes ps 217 m av sin langd
genom att en mellanpelare pdseglades av en 36 000 tons tankbdt
efter ett maskinhaveri.
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Betecknande &r att litteratur publicerad fore 1964 enligt SSBs
litteraturfdrteckning med endast ett undantag har forfattats inte av
vdg- och vattenbyggare utan av skeppsbyggare med intresse for far-
tygsdimensionering mot kollisionskrafter. I intet fall behandlar
Titteraturen fore 1964 behovet av att vidta byggnadstekniska
dtgarder for att forhindra pasegling av broar eller for att be-
gransa risken fér allvarlig skada p& en bro som utsatts for paseg-
lingsolycka.

Praxis fram (i1l 1960-talet har begrdnsats till att omfatta anordning
av ledverk, oftast av ird, vid tringa infartsoppningar till rorliga
broar och till trdskoning av pelare av pelare som omger genomfarten,
utformade efter den praxis som gdller for tilldggsbryggor och kajer.
Dessa anordningar har ndrmast karaktiren av slitageskydd och forut-
sdtter begrdnsad fartygsstorlek och 139 fart hos fartygen vid passage
av brolédget.

For sadana broar, "htigbroar", for vilka vid projekteringen gallande
sjifartskrav pd fri Gppning kunnat tillgodoses, har risken for pa-
seglingsolycka uppenbarligen beddmts vara s& liten att inga bygg-
nadstekniska skyddsidtgirder ansetts erforderliga; I Skandinavien
och andra ldnder med isgdng har mellanpelare bch landfisten dock
dimensionerats for istryck, varigenom dessa konstruktionsdelar
givits viss motstdndsftrmidga mot pdseglingskrafter.

Bl Pdseglingsolyckor efter 1964

Efter Maracaiboolyckan tkade intresset for padseglingsolyckor markant,
vilket tydligt framgdr av det tkande antalet skrifter i #mnet

efter 1564, Uppimarksamheten péd delta slag av olyckor kommer
ocksd till uttryck genon en alltmer metodisk registrering. Enligt
SSBs rapport har sedan 1965 och fram till bdrjan av 1979 22 allvar-
Tiga pdseglingsolyckor registrerats enligt foljande sammanstdllning.
Darutover har nu aktuell olycka tillkommit 1iksom den en m&nad dar-
efter intrdffade pdseglingen av Tampabron i Florida, USA.
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1965

1965, 1970
1972

1968

1968

1968

1972

1972

1973

1974

1875

1975

1975

1976

1977

Richmond-San Rafael
Californien, USA, hégbro

Chesapeake Bay Bridge -
Tunnel, Virginia, USA,
28 km T&ng balkbro

Vancouver Harbour, Kanada,
Jdrnvdgsbro

Liverpool, UK, oljepir

Felixstowe, UK, flytande
lastkaj

Sidney Lanier Bridge,
Georgia, USA, klaffbro

Louisville, Kentucky,
USA, kaj

Kdpenhamn, Danmark,
hamnpir

Pontchartrain Bridge,
New Orleans, USA, 40 km
18ng balkbro

Tasman Bridge, Hobart,
Australien, hdgbro

Fraser River Bridge, New
Westminster, Kanada,
Jarnvdgsbro med svang-
spann

Mount Hope Bridge, Rhode
Island, USA, hingbro med
300 m spannvidd

The pass Mauchac Bridge,
Louisijana, USA, 900 m
1dng balkbro

Benjamin Harrison,Memoriatl
Bridge, Hopewell, Virginia,
USA, 1 340 m 1&ng balkbro
med klaffspann
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Olyckans art

Pdsegling av landfaste.
Begrdnsade skador,

Tre péseglingar - 1967,
1970, 1972. Omfattande
skador.

Padsegling av landfidste.
Omfattande skador.

Frontal pdsegling.
Omfattande skador.

Pasegling ledde till att
kajen sjonk. Total for-
storelse.

Pdsegling av Gverbyggnad i
sidospann. Omfattande skador.

Prém seglade pd. Kollisions-
kraft ca 20 MN, Skadeomfatt-
ning okand.

Pirhuvud frontalt pdseglat.
Omfattande skador.

Pédsegling av mellanpelare
utanfor segelleden. Omfat-
tande skador.

Frontal pésegling av mel-
lanpelare vid den 94 m breda
segeloppningen. Omfattande
skador.

Uverbyggnad i sidospann
pdseglad. Omfattande
skador,

Pdsegling av pylon. Omfat-
tande skador.

Pdsegling av mellanpelare.
Omfattande skador.

Pésegling av mellanpelare i
sidospann. Omfattande
skador.
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Pésegling dr _Konstbyggnad

1977

1977

1877

1977 .

1980

Union Avenue Bridge, New
Jersey, USA, balkbro med
svangspann

San Francisco - QOakland
Bay Bridge, vidgbro
Wilhelshaven, Visttyskland,
oljepir

Tingstadbron vid Goteborg,
Sverige, jarnvagsbro med

svdngspann

Tampa, Florida, USA

Dlyckans art
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Mellanpelare vid svangspan-
net padseglades. Omfattande
skador.

Uverbyggnaden piseglad av
kran monterad p& prém.
Omfattande skador.

Pédsegling i okdnd vinkel.
Omfattande skador.

Pdsegling av sidospann.
Omfattande skador.

Pdsegling av stodpelare
varvid brospann rasade.

" (mfattande skador med ett

40-tal omkomna. (Se 1.9
sid 21)

Utover denna internationella sammanstd11ning har sjofartsverket

-sammanstdllt i Sverige intrdffade p&seqlingsolyckor i en rapport

daterad den 11 mars 1980. Olyckorna omfattar &ren 1969-1979 och

utgdr till antalet 27,

samtliga med endast materiella

skador. Olyckorna dr relativt jamnt fiordelade Gver studerad tidspe-

riod.

Av de svenska olyckorna har endast Tjdornbroolyckan lett til1l forlust

av manniskoliv.

Av SSBs internationella sammanstﬁ]]ning ovan framgdr att fyra av

—————

pédseglingsolyckorna, samtliga med broar, under &ren 1972-1976 tog
cirka 30 mdnniskoliv, varav cirka hdlften vid en enda olycka,

Tasman Bridge.

Kommissionen noterar for sin del att informationen om det efter
1964 allt stérre antalet piseglingsolyckor, vilka ocksd behandlats
i tskilliga skrifter framforallt pd 1970-talet betriffande befint-
liga broar i Sverige inte avspeglar sig i konkreta &tgarder franm

berdrda myndigheters sida.
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3.5.3  Internationella rundfragor_

De svenska och danska Uresundsdelegationerna framlade 1962 sitt
betdnkande dver en fast forbindelse mellan linderna. 1964 beslot
delegationerna att komplettera sitt betinkande med en utredning
avseende risken fdr pasegling och erforderliga &tgirder till be-
grénsning av olycksrisken. Som ett led i denna utredning'genomfﬁrdes
en rundfridga adresserad till ansvariga myndigheter i USA, UK,
Vasttyskland, Holland, Frankrike och Japan. Rundfrdgan resul terade
i svar fran UK och Visttyskland, I det engelska svaret meddelades
att paseglingsfrigan dittills inte ansetts aktuell vid nigon bro-
pelare. I det tyska svaret uppgavs att pdseglingsrisken beaktats
vid tvd broar, ndmligen vid Fehmarnsundsbron och Harrenbriicke i
Lubeck, ddr stotkrafter om 10 MN i pelarnas tvdarriktning av is
eller fartyg foreskrivits. Allminna bestimmelser for fartygsstot-
krafter fanns inte i Tyskland.

Fran Danmark hade strax dessforinnan riktats en forfragan till
USA-myndigheter, som besvarades med att mellanpelare eller land-
fasten inte dimensioneras for fartygsstétkrafter.

Under dren 1977 och 1978 ordnade en arbetsgrupp inom Storebaelt-
kommittén, den s k Fartygskollisionsgruppen, en internationell
rundfrdga riktad til1 ansvariga myndigheter i tolv ldnder, nam-
ligen Australien, Belgien, Brasilien, Canada, Finland, Frankrike,
Portugal, Spanien, Sverige, UK, USA och Vasttyskland. Svaren,
kompletterade med litteraturuppgifter, resulterade i den olycks-
forteckning som &beropas i 3.5.2, I ovrigt visade svaren att fler-
talet til1frédgade ansdg pisegqlingsrisken s& obetydlig att den inte
krdver att bron eller dess pelare behéver dimensioneras for fartygs-
stotkrafter. Det ansdgs dock i manga fall 1émpligt att forse mel-
lanstod och landfisten med ledverk eller skoningar av trd, i forsta
hand ti11 skydd for fartygens bord1dggning.

I ndgra av svaren, bl a frin Sverige, pdpekas mojligheten att
berdkna vid en pisegling upptridande stotkrafter. I tvd fall om-
ndmns mojligheten att utféra en riskanalys baserad p3 sannolikhets-
kalkyl. I endast ett svar, ndmligen det franska, deklareras ett
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klart officiellt stdllningstagande, enligt vilket broar fdreskrivs
skola utformas med hdnsyn till risken for pdsegling. S3lunda
dimensioneras mellanpelare och landfasten for stotkrafter av mindre
fartyg, medan man genom konstgjorda grund eller bar hindrar storre
fartyg fran att segla p3.

3.5.4  Dimensionering av bropelare mot fartygsstotkrafter

Som antytts finns det i dag mojlighet att genomféra en berdkning
av stotforloppet i samband med pdsegling av en bros mellanpelare
eller landfdste. Hdrigenom erbjuder sig ocksd mdjligheten att di-
mensionera ifrdgavarande konstruktionsdel s& att uppkommande
skador pd bron begrdnsas. En s&dan dimensionering leder dock till
rimliga anldggningskostnader endast vid miattlig fartygsstorlek och
-hastighet.

Ett flertal utredningar har gjorts, bland annat av den s k Stora
Baltgruppen. Dessa pdvisar att en dimensionering for stérsta
tdnkbara stotkraft inte d@r ekonomiskt realistiskt.

3.5.5 Dimensionering av brotverbyggnad mot fartygsstotkrafter
Beroende pd brotverbyggnadens geometriska utformning ir en pésegling
av denna i vissa fall mojlig, vilket Tjornbroolyckan visar. Det
erfarenhetsmdssiga underlaget fér att utfora en dimensionering av
overbyggnaden med hansyn till risken for pisegling har emellertid inte
stdtt att finna i Titteraturen. Stora Bdltgruppen siger att "grund-
laget er spinkelt, idet der hverken findes forsog eller teoretiske
arbejder herom". Samma grupp drar slutsatsen att den har sett sig
tvungen att anvdnda Minorskyformeln ocksi for ett fartygs dverbyggnad.
Man har matt upp stdImdngder p& en ritning Gver en 20 m bred fdrja och
funnit att Minorskyformein ger stotkraften 7,6 MN frén dackshuset. P
samma satt har man for ett 100 000 dwt tankfartyg beridknat stdtkraften
frdn dverbyggnaden till 30 MN,

Dessa krafter dr sd stora att det inte dr realistiskt att dimensio-
nera en bros dverbyggnad harfor. Viktigt dr det att observera att
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kraftberdkningen dr bascrad pd att bron dr oceftergivlig jamfort
med fartyget och att stdtenergin helt upptas i dess overbyggnad.

I verkligheten torde visentligt mindre krafter &n de nyss citerade
kunna leda till brons sammanbrott. Trdffas ndmligen brons tver-
byggnad av fartyg p& ett sddant sdtt att en lokal skada uppstdr,
kan denna i sin tur leda till att hela brons overbyggnad stortar
samman. Detta olycksforlopp dr det troliga vid Almdbrons ras.

For att forhindra ett sddant olycksforlopp skulle broGverbyggnaden
antingen behova dimensioneras i varje snitt for stdtkrafter, som
ir flera storleksordningar storre an inverkan av vind och tillfdl-
1ig stét av trafik, eller ocksd skulle brons tverbyggnad utformas
s8 att alternativa birsystem kan utbildas efter en lokal skada.
Bida dessa alternativ skulle radikalt fdrdndra brobyggnaders dimen-
sjonering och torde vara ekonomiskt orealistiska, i varje fall

som generella regler.

3.5.6 Fenderverk_och andra kollisionshinder

Ett principiellt tilitalande sdtt att vdsentligt minska risken for
pdsegling &r att anordna olika slag av avb@rare soﬁ hindrar ett
fartyg ur kurs att triffa bron. Detta krédver for att vara effektivt
omfattande konstarbeten. Hirnedan ndmns olika i litteraturen om-
ngmnda anordningar,

Skyddskassuner.

Skyddskassuner utgors av grus- eller stenfyllda spdntkassuner tackta
av betongplattor. S&dana anordningar torde kunna gdras mycket effek-
tiva atminstone vid mattligt vattendjup.

Fendernat
Fenderndt uppbyggda av bojar, ankare och Tinor har fireslagits men
veterligen inte provats. De torde kunna utgora ett allvarligt hinder

for normal sjotrafik, dtminstone i for Sverige vanliga brolagen.
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Skyddstar_

Skyddande, konstgjorda Sar uppbyggda av t ex springsten och sand
kan effektivt hindra fartyg fran att kollidera med mellanpelare
och landfasten. De krdver emellertid stort utrymme och kan ogynnh-
samt pdverka vattenflddet i brolidget. Tornen for Verrazano Narrows
Bridge vid New York (spannvidd 1,3 km) skyddas p& detta sitt.

Model1forsok har utforts i USA, UK och Frankrike som visat pa
skyddsdarnas effektivitet.

3.5.7 Nordiska riktlinjer for pdseglingskrafter

En kommitt& inom Nordiska vigtekniska forbundet har utarbetat
nedanstaende riktlinjer for val av dimensionerande padseglingskraft
pa pelare.

Pdseglingskraft frin fartyg

Ddr risk finns ati fartyg kolliderar med bropelare, dimensioneras
pelaren for pdsegling. Vid pasegling uppkommande krafter &r be-
roende av fartygets utformning och storlek, dess last och fart,
kollisionspunkt och stotriktning samt brokonstruktionens massa
och eftergivlighet. Piseglingskrafterna forutsittes angripa i
nivd med vattenytan antingen i pelarens ldngdriktning eller tvir-
riktning.

Dimensionerande fartyg anses vara det fartyg, vars storlek kan
forvdntas dverskridas vid ett bestdmt antal passager/ir (t ex

100 passager/dr vid ldttnavigerade farleder). Vié'bestﬁmning av
dimensionerande fartyg tages hdnsyn till dels ridande navigations-
forhd11anden (vind, strom, sikt, krav pd Tots, etc), dels den

risk som det dr rimligt att acceptera med hinsyn till brons
utformning, farledens bredd och trafikintensiteten.

I kommentarerna ges riktlinjer fér bedomning av paseglingskraf-
ternas storlek under fOrutsdttning att bropelaren kan anses
oeftergivlig och kollisionsenergin helt upptas genom deforma-
tioner (skador) i fartyget. Denna forutsidttning gdller normalt
dd pelaren &r utformad med hinsyn till risken for pasegling av
stora fartygq.

Vid eftergivlig bropelare, som kan ifragakomma vid 13g kollisions-
energi, kan pdseglingskraften bestdmmas p& grundval av konstruk-
tionens och fartygets deformationsegenskaper.
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Kommentar. Pdseglingskraftens storlek kan bedomas med utgdngs:-
punkt frdn dimensionerande fartygs storlek (tonnage eller djup-
gdende) och tilldten fart i farleden enligt nedanstdende diagram.
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Det bGr abserveras att ingenting sigs om pdsegling av Gverbyggna-
den, sannolikt i medvetandet om att iven rimliga dimensioneringskray
pa stotkrafter p& overbyggnaden skulle av ekonomiska skdl starkt
begransa brobyggandet i framtiden.
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3.6 yﬁrggnjggar_q!_ggp;p@§"g§gygrk och statens jdrnvdgar

I en den 31 mars 1981 daterad promemoria med anledning av Almobro-
olyckan har statens vagverk framhdllit foljande.

Efter pdseglingsolyckan vid Tjgrnbron 1980-01-18 har vigverkets
brosektion utfort en utredning, om liknande p&seglingsrisk kan
anses foreligga vid andra svenska vagbroar. Hirvid har i en
forsta omgdng broar over allmanna farleder inventerats i samrid
med vdgfdrvaltningarna, vilka i sin tur har kontaktat lotsdistrik-
ten. Efter en allmén beddmning att alla rdrliga broar, vilka
regelmdssigt dr forsedda med ledverk och stdr under bevakning,
kunde uteldmnas pd grund av 1&g risknivd, kvarstod 19 st broar
for ndrmare diskussion. Av dessa avfordes 9 st vilka korsar far-
leder som normalt endast trafikeras av fartyg med mindre storlek
dn 500 dwt. Ytterligare 6 st moderna broar, bl a Ulandsbron samt
de under uppfdrande varande broarna vid Stringnds och vid
Stallbacka kunde avfdras eftersom dessa har dimensionerats for
saddana fartygsstotkrafter som kan anses uppkomma vid p&segling
av storsta i farleden forekommande fartyg. Vidare avfdrdes
Svinesundsbron, som i omrddet med 6 m vattendjup har en fri

hojd av hela 42 m, samt bron Gver Kdlldsund, ddar farleden endast
i liten omfattning anvinds av stérre fartyq.

Betrdffande &terstéende broar - Sanddbron samt Alndbron -
kan namnas foljande:

Sandobron tver Angermanalven passeras i enstaka fall av ca
30 000 dwt fartyg. Brons bdrande bdge beddms kunna motstd en
stotkraft av ca 1000 t motsvarande p&segling av ett ca 2000
dwt fartyg. Forstdrkning av bron dr av tekniska skal inte
rimlig. Atgdrder for begrdnsning av riskerna kan endast vid-
tagas pd sjofartssidan.

Bron till Alndn utanftr Sundsvall passeras i enstaka fall av
fartyg pd drygt 30 000 dwt. Vattendjupet vid pelarna dr upp
till 30 m. Pelarskaften dr i omrddet ovanfdor vattenlinjen
relativt tunna och bor forstdrkas s& att de fir samma styrka
som grundldggningen d v s kan motst& pisegling av ca 2000 dwt
fartyg. Bron dr mycket omtilig och sjofarten 1ivlig.

Det har ddrfor foreslagits att farleden genom bron avstings
for fartyg >2000 dwt.

Betraffande aktuella vdgbroar i Stockholm respektive Goteborg
har utredningar utforts genom respektive kommuns forsorg.

For Stockholms del har 9 broar nirmare studerats. Hirvid har
framkommit att stdrre tonnage (4000 dwt) endast framfors under
broar dver farleden til1 Mdlaren. Berdrda broar - ingdende i
Essingeleden - t&1 i stort sett paseglingskrafter svarande

mot den aktuella fartygsstorleken.
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Goteborgs gatukontor har siuderat 3 st broar samt Tingstads-
Lunnein.

Gdtadlvsbron har med hdnsyn till risken for skador en mycket
ogynnsam utformning. Bron har dock under sin mer &n 40-&riga
livstid i samband med flera piseglingar endast drabbats av
skador av lokal karaktiar.

En effekliv forstdrkning eller sikring av bron dr ur teknisk
synpunkt knappast mgjlig. Med hinsyn hdrtill beddms att inte
nagra byggnadstekniska &tgdrder pd bron bdr vidtas. Fartygen
Teds av omfattande ledverk och bdr framféras med forsiktighet.

De bdda Gvriga broarna samt tunneln har relativt hog motstdnds-
formdga mot pésegling. Det anses att man som ytterligare &t-
gard for skydd mot p&segling bor forsoka forbittra sikerheten
vid framférandet av fartygen.

Vagverkets inventering samt foreslagna dtgirder enligt ovan
har understdllts sjofartsverket for bedomning. Sjofartsverket
har dven gjort en egen inventering och i anslutning dartill
upptagit totalt 57 st broar inklusive de 12 broarna i Stock-
holm och Goteborg till diskussion. Skillnaden mot vagverkets
inventering utgjordes av bl a 22 rérliga broar, vid vilka
forbdttringar av ledverket eller farleden kan Overvagas.

Sjofartsverket har sdledes vad gdller riskerna for skador
pd broar i stort sett kommit till samma bedbmning som vag-
verket. Sjofartsverket har emellertid inte slutfort sina
overvdganden betrdffande erforderliga &tgirder p& nautiska
sidan. Besluten i detta avseende torde dock inte inverka pi
resultaten av vigverkets utredning.

I anstutning til1 utredningen kommer vigverket att utfora
forstarkningen av pelarna i Alndbron. Vidare diskuteras an-
ordnande av signallampor p& Alndbron och p& Sanddbron, vilka
utformas sd att de visar rott sken om nigon del av dessa
broars dverbyggnad skulle raseras.
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I en den 10 april 1981 daterad promemoria har statens jarnvdgar
framhdallit fdljande.

Fragor om sdkerheten hos vissa jarnvagsbroar med hansyn till
risken for pdsegling av fartyg har inom SJ behandlats i olika
sammanhang, bl a vid projektering och konstruktion av nya broar,
vid dndrade forutsdttningar betrdffande sjdtrafiken och vid
overvdganden om behovet av reparation och fornyelse av ledverk.

Internationellt och internordiskt har hithdrande problem belysts
under senare dr, bl a pd grund av utvecklingen inom fartygstekniken
(okontrollerad Skning av fartygsstorleken) och stridvan att i nor-
mer for byggnadskonstruktioner beakta "Gverpdverkan", t ex i form
av pasegling. Vid de i olika omgéngar utférda statliga utredningar-
na om en fast Uresundsférbindelse, i vilka SJ har deltagit,

har ett omfattande arbete nedlagts pi teoretiska undersokningar
rorande mekanismen vid olika slags fartygskollisioner mot bropelare
och ventilationstorn. Understkningarna har bl a visat att stdrre
fartygs rorelseenergi ndstan helt upptages genom deformationer i
fartyget dven vid 13g kollisionshastighet. Praktiska mdjligheter -
att skydda bropelare och fartyg med fenderverk och andra avvisande
anordningar finnes ej, utan pelarna miste, for att bron skall vara
sdker vid pdsegling, dimensioneras for de uppkommande p&seglings-
krafterna. Undersokningsresultaten har legat till grund for ett
nordiskt forslag till anvisningar fér en s&dan dimensionering.

For SJ broar, som med ndgra undantag @r beldgna inne i landet ddr
endast obetydlig trafik, med smd fartyg, forekommer, dr forh&llan-
dena gynnsamma. Detta illustreras av de i bilagda sammanstdllning
upptagna Fbr]iga broarna med uppgifter om bl a farled och spdnn-
vidder. *) Vid dessa rorliga broar minskas Zven risken for pasegling
av bropelare genom det ledverk som finns anordnat ldngs farleden
forbi bron i syfte att bl a "rikta in" fartyget ftre bropassagen.

Av sdrskilt intresse bland niamnda rorliga broar ir klaffbron bver
Sodertdlje kanal, som passeras av fartyg av siddan storlek att an-
senliga krafter kan uppkomma vid en p&segling. Hastigheten &r
normalt mindre d@n 3 knop for de storre fartygen. Farleden anses

ej sdrskilt lattnavigerad. Brons klaffpelare och anslagspelare,
som ligger intill farleden, ar av dldre konstruktion och forhal-
landevis kansliga for horisontalkrafter. Speciellt giller detta
anslagspelaren som, ndr bron &r obelastad, har liten vertikal
upplagskraft fran klaffspannet. Pdseglingskraften p3 anslagspelaren
fran ett 5000 t (dw) fartyg med 3 knops hastighet kan beriknas bli
flera gdnger storre dn den kraft som pelaren formar upptaga. Kon-
sekvenserna av en skada pd anslagspelaren blir dock mindre allvar-
liga eftersom klaffpelaren ensam kan uppbara klaffspannet.

*} Ej bilagd rapporten.
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Bland SJ fasta broar ir frin de hir aktuella synpunkterna Arsta-
bron i Stockholm s@rskilt intressant. Brons bigspann med 150 m
spannvidd dr en fackverkskonstruktion av stdl med delvis &ver-
1iggande brobana. Den segelfria htjden under bron &r 26 m pd ca
75 m bredd. Utanfor denna sjofartsoppning minskar den segelfria
hojden ungefdr rdtlinjigt ti11 endast ndgra meter invid bag-
spannets betongfundament. Konstruktionen 1iknar dirvid den
nyligen havererade vigbron vid Tjdrn.

Det Overvdgande antalet jdrnviagsbroar, dir risk for pdsegling
forekommer, har varit i drift under 1&ng tid, Sodertdljebron sedan
dr 1921 och Arstabron sedan &r 1929. Erfarenheterna i form av miss-
dden genom fartygspdsegling av ledverk, bropelare och brodverbygg-
nader har ej varit sidana att det hittills ansetts motiverat att
utfora ndgra namnvirda forstdrkningar eller andra dtgdrder for
minskning av risken for padsegling eller minskning av konsekvenserna
av pdsegling.

3.7 Icke byggnadstekniska tgarder
De icke byggnadstekniska &tgdrder som ifr&gakommer for att begrinsa
risken for allvarlig skada till fo1jd av p&segling kan dels vara
preventiva, dels vara skadebegransande.

De preventiva dtgarder som ifrdgakommer &r huvudsakligen sjofarts-
tekniska - signaler, trafikdvervakning, styrsystem etc. Hir skall
dock namnas ett par som ligger i gransomradet mellan sjofartsteknik

och brobyggnadsteknik.

For att begransa risken for pdseglingsolyckor for det existerande
brobestandet mdste beslut fattas om 13mpliga &tgdrder p& basis av
den inventering som statens vdgverk och statens jarnvigar utfort.

Kommissionen finner det viktigt att informationen om seglingsfor-
hd1landena vid broldgen ndr ut till sjofarare och infores i seglings-

beskrivningar m m.
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En skadebegrdnsande &tgdrd som 1igger inom vagverkets ansvarsomrade
ulgor anordnandet av signaler eller bommar pd vigen som hindrar
vigtrafikanter att kora ut pd en skadad eller sammanstértad bro.

3.8 Slutsatser

Det torde av det foregdcnde framgd att praxis runt om i vdrlden dnnu
inte tagit enhetlig form betrdffande dimensionering emot pdseglings-
olyckor. Det vill synas som om Norden och inte minst Sverige ligger
vdl framme i uppmdrksamhet pd problemet.

Det framgdr att det erfarenhetsmissiga underlaget till utformning av
berikningsregler ir begrdnsat ndr det gdller pdsegling av bropelare och
att det dr sd gott som obefintligt ndr det gdller pdsegling av
overbyggnad. Det kan dock klart konstateras att ifrdgakommande
stbtkrafter dr mycket stora, och att det inte &r ekonomiskt rimligt
eller ibland ens praktiskt méjligt att dimensionera for pdseglings-
krafter fran varje tankbart fartyg.

I stdllet mdste olycksbegrdnsande &tgdrder vara en kombination av
byggnadstekniska och sjéfartstekniska dtgarder rimligt avvdgda mot
skadekonsekvensen, vilken for Gvrigt bor kunna begrdnsas av var-
ningsdtgdrder som sparar manniskoliv efter intrdaffad olycka.
Byggnadstekniska dtgdrder har intagits i de nordiska riktlinjerna.
Brons geometriska utformning i relation till segelled och djupfor-
hd11anden bor dgnas sdrskild uppmidrksamhet, eftersom en Okning av
fri spannvidd starkt kan bidraga till att sdkerheten dkas utan att
for den skull leda till orimlig kostnad. Exempel h@rpd erbjuder
den nya Almdbron, De icke byggnadstekniska 3tgdarderna kommer ocksd
i férgrunden i detta sammanhang.
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358 Rekominendationer

1.

En inventering av brobestindet i Sverige har visat att flera broar
16per risken att bli péscglade med broras och 1iknande foljder som
for Almgbron.

Under hanvisning till de metoder som tidigare redovisats for att
minska eller forhindra olyckor i samband med broras rekommenderar
kommissionen att sjofartsverket i samrdd med statens vigverk.,
statens jarnvdagar och andra berdrda myndigheter snarast vidtager
sddana Atgarder att risken for broraseringar pd grund av p3segling
av fartyg i gorligaste mdn elimineras.

2.

Kommissionen rekommenderar att berdrda myndigheter vidtar &tgarder
som begrdnsar skadeomfattningen efter en pdsegling. Exempelvis borde
signalanordningar infdras som medger ett stoppande av all brotrafik
efter intraffat broras.

Gdran Steen

Sdlve Arvedson Gdsta Kaudern

/UK
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Bilaga 9

Larmcentralernas omrdden i Stenungsunds, Tjorns, Kungdlvs

och Ale kommuner

Larmcentral Brandkdrer Ambulansstationer
(Larm via 90 000 Olycksfall och
vidarekoppias dit) sjuktransporter
i
Kungdlv IKungH1v, 3 ambulanser
Kungdlvs Taxi ﬂg;ztrand
0303/10955 j i !
0303712200 S j
L Nol {Nol, 1 ambulans
| )
1Stenungsund 'Stenungsund , 2 amb
. -{JdorTanda :
Stenungsunds Taxi ‘I ka11ekirr
0303/70780 Y ISk vhamn ‘
I'TET1Gs E116s, 1 sjuktrptbil
-|Svanesund

|Rbnndng, 1 ambulans
i

Anm 1. Samtliga stationer utom Ale, Surte och Nol 1igger inom
Kungdlvs polisdistrikt.

2. I fallet aktuella stationer ir understrukna.

*
Inrymd i brandstationen.
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