ISSN 1400-5751

Rapport RO 2000:01

Brand i en buss den 25 januari 1999
i Askebacka, O lan

0-01/99



2000-12-19 0-01/99

Vagverket

Rapport RO 2000:01

Statens haverikommission har undersdkt en brand som intréffade den
25 januari 1999 i en buss med registreringsbeteckningen HPX 680 i
Askebacka, O lan.

Statens haverikommission 6verlamnar hdrmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport éver undersokningen.

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 30 juni
2001 om hur den i rapporten intagna rekommendationen foljs upp.

S-E Sigfridsson Jan Mansfeld
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Rapport RO 2000:01

0-01/99
Rapporten fardigstalld 2000-12-19

Fordon: registrering och typ HPX 680, Volvo Carrus B10M 70-B
Agare/innehavare Lysekils Taxi Trafik Aktiebolag, Rosvikstorg,
453 30 LY SEKIL
Tidpunkt for handelsen 1999-01-25 cakl. 17 under morker
Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT)
=UTC + 1timme
Plats Askebacka, O lan,
\erksamhet Linjetrafik
Antal ombordvarande:
besattning 1
passagerare 25
Personskador Inga
Skador pa fordonet Totahaveri
Andra skador Inga
Forarens alder, forarbevis 59 ar, korkort med behdrigheten ABECEDE

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 2 februari 1999 om att en
brand i en bussintraffat i Askebacka, O 1an, den 25 januari strax efter kl. 17.00.

Handelsen har undersokts av SHK som foretrétts av S-E Sigfridsson,
ordfoérande, och Jan Mansfeld, utredningschef.

SHK har bitrétts av Hans Carlbom som brandteknisk expert.

Undersokningen har foljts av Végverket genom Lars Carlhéll och av Statens
réddningsverk genom Klas Helge.

SHK understker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande handelser skall undvikasi framtiden. SHK:s
undersokningar syftar daremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

SAMMANFATTNING

KI. 15.25 den 25 januari 1999 startade foraren den reguljara turen fran Goteborg
mot Lysekil. Nar han stannade vid Munkertd for att sldppa av passagerare sag han
att det rok fran motorluckan pa hoger sida. Han krop under bussen for att se om
nagot intréffat men kunde inte upptacka nagot onormalt.

Han tog under farden kontakt med bl.a. en verkstad for att farad. Det bed6ts
att han skulle fortsétta till Ljungskile. Vid ankomsten dit sténgde foraren av motorn
och gjorde en yttre kontroll. Han sag ingen rokutveckling. Han gjorde en ny yttre
kontroll i Uddevalla utan att se ndgot onormalt och fortsatte darfor mot Lysekil.

Strax efter kl. 17.00 narmade han sig héllplatsen vid Askebacka, dar han skulle
déppa av passagerare genom bakdorren. Nar han 6ppnade bakdorren kande han
tydligt en fran lukt. Pl6tdigt stannade motorn och allalampor painstrumentpanelen
tandes, inklusive brandvarningslampan. Han aterstartade motorn som emellertid
stannade pa nytt efter ndgon sekund. Genom backspegeln s3g han kraftig
rokutveckling frén sidoluckan i hjd med motorn pa htger sida. Han bedlot att
utrymma bussen. Dorreglagen vid forarplatsen fungerade emellertid inte, varfér han



Oppnade den framre dérren med nddoppningsreglaget. Sedan han evakuerat
passagerarna och konstaterat att det brann med dppen laga under motorrummet
gick hanini bussen for att kontrollera att ingen blivit kvar. Nér han passerade
motorrummet pa vag tillbaka upplevde han en kraftig small darifran. Han skyndade
sig ut. Nar han kommit ut s3g han att branden brutit genom golvet i kupén i hojd
med motorn. N&gon minut senare var bussen helt 6vertand.

Handelsen orsakades av att ett frammande foremal skadade spridarréren i
bussens motor.

Bidragande till féljderna av den inledande motorbranden har varit otillrécklig
utrustning for branddetektering och branddéckning.

Rekommendationer

Végverket rekommenderas att verka for
att utrustningsbestammelser for bussar i fraga om branddetektering, brand-
déckning och nddevakuering tas fram (RO 2000: 01R1).



1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Vid 15-tiden den 25 januari 1999 befann sig foéraren med bussen vid Nils
Ericssonterminalen i Goteborg. Han noterade en frén lukt kring bussarna vid
terminalen. Kl. 15.25 startade han den reguljéra turen mot Lysekil. Cakl. 16.00
stannade han vid Munkertd for att sldppa av passagerare. Han sag da att det rok
frén motorluckan pa hoger sida. Han krop under bussen for att se om négot in-
tréffat men kunde inte upptécka nagot onormalt. Han drog slutsatsen att roken
hade orsakats av att vatten stankt upp fran vagbanan och férangats.

Han tog under farden kontakt med bl.a. en verkstad for att farad. Det besl6ts —
bl. a. eftersom att nagon forandring i bussens prestanda inte kunde konstateras —
att han skulle fortsatta till Ljungskile och déar gora en ny yttre kontroll. Kl. 16.17
anlande bussen till Ljungskile. Foraren sténgde av motorn och gick ur bussen for
att gora en yttre kontroll. Han s&g ingen rokutveckling och fortsatte mot Udde-
valla, dit han komkl. 16.42. Han gjorde en ny yttre kontroll utan att se nagot
onormalt och fortsatte darfor mot Lyseil.

Strax efter kl. 17.00 narmade han sig héllplatsen vid Askebacka, dar han skulle
déppa av passagerare genom bakdorren. Nar han 6ppnade bakdorren kande han
tydligt en fran lukt. Pl6tdigt stannade motorn och allalampor painstrumentpanelen
tandes, inklusive brandvarningslampan. Han aterstartade motorn som emellertid
stannade pa nytt efter ndgon sekund. Genom backspegeln s3g han kraftig
rokutveckling frén sidoluckan i hjd med motorn pa htger sida. Han bedlot att
utrymma bussen. Dorreglagen vid forarplatsen fungerade emellertid inte, varfér han
Oppnade den framre dorren med nddoppningsreglaget. Sedan han evakuerat passa-
gerarna och konstaterat att det brann med 6ppen laga under motorrummet gick han
ater ini bussen for att kontrollera att ingen blivit kvar. Nar han passerade motor-
rummet pa vag tillbaka upplevde han en kraftig small dérifran. Han skyndade sig
ut. N& han kommit ut s3g han att branden brutit genom golvet i kupén i héjd med
motorn. Nagon minut senare var bussen helt 6vertand. Raddningstjansten kom till
platsen cakl. 17.40.

Personskador

Besittning Passagerare  Owriga  Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 1 25 - 26
Totalt 1 25 - 26

Skador pa fordonet
Totalskadat.

Andra skador
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1.7

V &gbeldggningen under bussen blev brandskadad. Vatten fran sléckningen och
brénderester rann ner i ett dike vid sidan av végen.
Foraren

Foraren var vid tillfallet 59 & och hade sedan & 1973 géllande korkort med
behorigheten ABECEDE.

Fordonet

Agare/innehavare: Lysekils Taxi Trafik Aktiebolag
Typ: Volvo Carrus B10M 70-B
Chassinummer: YV31MA715WA049096
Arsmodell: 1998

Total korstrécka: Ca 110 000 kilometer

Bussen, som efter registreringsbesiktning registrerades forsta gangen den 2 juni
1998, var byggd pa ett Volvochassi med typbeteckningen B10M. Den var 14,85 m
lang och 2,55 m bred. Den hade en tjanstevikt av 15 600 kg och en totalvikt av

21 220 kg. Den var forsedd med en turboladdad dieselmotor som var placerad
bakom framaxeln samt under kupé och bagagerum.

Motorrummet, som var inklatt med ljuddampande material, var disponerat sa att
kylarpaketet befann sig till vanster i bussens fardriktning medan turboaggregatet
befann sig till hoger med motorblocket emellan. | bagagerummets golv var infallt
en inspektionslucka till motorrummet. Genom denna lucka kunde man se
spridarréren till motorn samt cylindertopparna. Over turboaggregatet var en plét
monterad. Denna var fast i en rambalk med ett utrymme mellan balken och pléten
av ndgramm.

Motorn forsorjdes med brénde fran spridarréren. Trycket i spridarr6ren vari-
erade med effektuttaget och vridmomentet. Vid maximalt effektuttag var maximalt
tryck 1 000 — 1 150 bar och vid maximalt vridmoment 825 bar.

Sjdvantandningstemperaturen for dieselbrande kan inte anges som en exakt
temperatur, eftersom dieselolja & en komplex blandning av olika kolvéten. For
enskilda kolvéten & det mgjligt att faststélla en exaktare temperatur. Som typvérde
for standarddiesel anges temperaturintervallet 210 — 230 °C och fér MK 1'-brénge
220 — 250 °C. Uppgifterna om termisk téandpunkt (g&lvantandningstemperatur) kan
variera avsevart, mest beroende pa att den & svér att bestémma. Den upphettade
ytan, som brandet kommer i kontakt med har t.ex. stor betydelse. Vid en stor yta
och stor massa krévs lagre temperatur for galvantandning an vid exempelvis en
tunn trad med liten massa. Exempel pa stor yta kan vara delar av turboaggregat
eller grenror.

Turboaggregatets temperatur var beroende av effektuttaget. Vid maximalt
effektuttag kan arbetstemperaturen berdknas till ca 600 °C.

vaderforhallanden
Vé&dret bidrog inte till handelsens uppkomst.

! Motorbrénnolja (dieselbransle) i miljoklass 1 (MK1)
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Olycksplats och fordonsvrak

Olycksplatsen
Lansvag 161 gar pa platsen i huvudsak i nordostlig-sydvastlig riktning. Végen gar
pa platsen genom tamligen kuperad terrang.

Fordonsvraket

Bussen var nédr SHK undersokte den uppstalld i en verkstadslokal. Den var i det
narmaste helt utbrand. | huvudsak fanns endast chassi och metalldelar i karossen i
behdll. I bussens bakre del fanns dock varmepaverkade men of6rbranda partier.

Vid undersokning av fordonsvraket kunde till en borjan konstateras att tre spri-
darrdr till motorn hade skador som kunde karaktériseras som notskador. Liknande
notskador aerfanns ocksa pa fyrainfastningsbultar till grenroret liksom pa rambal-
kens nederkant. Pa ett av spridarréren hade notningen lett till att ett mindre hal
uppstatt i roret.

Under den fortsatta undersokningen dterfanns bland brandresterna en rektan-
gular metallplatta som var ca 0,75 mm tjock, ca 33 cm lang och ca 7,5 cm bred.
Plattan, som var varmepaverkad, hade ntskador som svarade mot skadorna pa
spridarroren.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore kdrningen.

Raddningstjanstinsatsen

Larm till réddningstjansten i Uddevallainkom kl. 17.20. R&ddningsarbetet
paborjades enligt insatsrapporten k. 17.38. Enligt uppgift till raddningstjansten vid
larmet rok det fran motorrummet pa bussen. Vid réddningstjanstens ankomst var
bussen évertand. Branden dampades med vatten fran tva strdlrér och genom
skumbegjutning med mellanskum. Efter ca 15 minuter var branden under kontroll,
men efterdackningen blev besvérlig pa grund av alla skrymslen i bussens underrede
och genom att dacken antants. Under déckningsarbetet var vagen avsténgd fran
bagge hdll. Vid 19-tiden var dackningen avslutad och raddningstjansten hjapte till
med stéadning av bussficka och vagbana. Under detta skede dirigerade polisen forbi
trafiken fran ett hall i taget.

Overlevnadsaspekter

Samtliga ombord pa bussen hann evakueras innan négon fara for deras liv uppstatt.

Sarskilda prov och undersékningar

Undersokning av metallplattan
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Den metallplatta som aterfanns bland brandresterna har undersokts av CSM
Materiateknik AB (CSM). | rapporten dver undersokningen anfors att

platen bestod av ytbehandlat stal,
ytskiktet bestod av zink,
stalet var ett konstruktionsstal av typen hoghdllfast 1aglegerat stél for pressning.

Enligt CSM &r det inte m6jligt att utifran analysen av stélet ange en mera exakt
dverensstammelse med nagon standardiserad stalkvalité eftersom en stor méangd
stélstandarder faller inom den ram som analysen anger.

Undersokning av ljudddmpningsmaterialet

Under sbkning hos CSVI

CSM har ocksa undersokt resorptionsegenskaperna hos ljuddampningsmaterialet i
serviceluckan till motorrummet. Tre olika konstruktioner av servicelucka fore-
kommer, beroende pa mellan vilka olika utrymmen serviceluckan sitter. De olika
materialen utgjordes av foljande.

- ett svart skummaterial med gjuthud som ljudisolering med métten 300 x 300x

25 mm
- enskivaca 320 x 130 x 30 mm av textillump pa bada sidor forsedd med

fibervav
- enskivaav trdlaminat som paenasidan &r lackerad.

Provningen tillgick sd att tre provbitar (50 x 50 mm) togs ur vardera materialet.
Dessa sdnktes ned i bréande. Viktandringen bestdmdes vid 23 °C efter 1, 3 och 6
timmar och efter 1, 3 och 7 dygn eller till dess konstant vikt uppnaddes. Darefter
togs proverna ur brannoljan och forvarades i lufttemperatur av 23 °C. Viktand-
ringen bestdmdes efter 1, 3 och 7 dygn.

Resultaten fran denna provning visar att skumplast och textillump drar & sig
brannoljan snabbt och mycket. For trdlaminatet gar det betydligt langsammare.
Brannoljan forsvinner sedan ganska langsamt ur materialen.

Ovanstdende provningsmetod foresogs av CSM Materiateknik, eftersom ndgon
faststalld mémetod inte fanns framtagen.

Tillverkarens egen under sokning
Tillverkaren ansdg att den anvanda metoden inte sokt efterlikna de forhallanden
som kunde téankas rédai ett motorrum, déar ett brénslelackage uppstatt. Med an-
ledning harav bad denne att fa genomfora en egen undersokning. Provet, som
genomfordes under SHK:s 6verinseende, utfordes for att visa hur en textilabsor-
bent suger upp motorbrannoljai form av en méttad dimmai ett dutet utrymme.
En provkammare tillverkades av aluminiumprofiler och genomskinlig plast av
kapellglasmaterial. Provkammaren hade matten 140 x 93 x 66 cm. Provkammaren
placerades sedan i en sprutbox. Harigenom kunde temperatur och luftflode runt
kammaren hdllas konstanta under provet samtidigt som man fick ventilation.
Provkammaren ansags motsvara det aktuella motorrummet. Pa ena kortsidan
anbringades en sprutpistol av hogtryckstyp sa att endast munstycket var painsidan
av kammaren. Sprutpistolen ans6ts sedan till en hogtryckspump med en behdllare
for den vétska, miljodiesel, som skulle sprayas. | provkammaren sattes sedan
provbitar av motorrumsisoleringen upp av olika typer och pa olika sétt.
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1. Textilabsorbent i form av en hel panel monterades langs ena langsidan av
provkammaren.

2. Provbitar utskurnai 50 x 50 mm med férdlutna sidor och provytan
vinkelrdtt mot sprutbilden.

3. Provbitar utskurnai 50 x 50 mm med fordutna sidor och provytan langs
med sprutbilden.

Vid provningen enligt 1 ovan visade det sig att man vid langsgaende spray fick en
relativ viktokning med 50 % patvatimmar, vilket innebar att absorbenten sugit
upp 500 g i en panel som vagde 1000 g fran borjan. Efter tva timmar minskade
upptagningshastigheten, vilket medforde att endast 7 g tillfordes under den tredje
timmen. Klara skillnader framkom ocksa om sprayen riktades tvéars provytan eller
langs med ytan. Vid vinkelrét exponering blev viktokningen 400 % pa 10 minuter.
Med sprayen riktad langs med ytan tog det mer an tvatimmar att fa samma resul-
tat.

Brandprovning av bussaten

Under de tre senaste decennierna har flera brandprovningsmetoder anvants for att
forsoka klassificera material. Dessa metoder har ursprungligen utvecklats mot bak-
grund av erfarenheter fran brander i tra och trabaserade material och produkter.
Metoderna uppfyller inte grundldggande krav pa att ge information om egenskaper
eller fenomen som &r funktionellt och distinkt definierade. Vid tillampning pa nya
materialtyper — sarskilt inom plastomrédet — har de ofta visat sig ge en ofullstandig
information och inte sdllan direkt felaktiga basdata for bedémning av materials och
ytskikts beteende under verkliga brandforhdllanden. Redan i borjan av 1960-talet
genomfordes jamforande provningar vid sex europeiska brandlaboratorier i
davarande V asttyskland, Belgien, Danmark, Frankrike, Holland och England i
samarbete med | SO. Samtliga provningsresultat sammanstalldes sedan och det
visade sig bli en uppseendevéckande stor spridning i forsoksresultat. Det ytmaterial
som enligt det ena landets provningsstandard ansetts som det sdkraste
rangordnades som det mest riskfyllda av alla 24 materialen enligt ett annat lands
provningsstandard. Det finns fortfarande stora skillnader i uppfattningen mellan
olikalander, &veninom EU.

Eftersom branden i bussen utvecklades mycket snabbt och gav upphov till i det
narmaste totalskada, ansig SHK att det kunde vara av varde att fa ett métt pai
vilken utstrackning inredningen i bussen hade sidana egenskaper att den i sig
vallade den snabba 6vertandningen. Mot bakgrund harav valdes en brandprov-
ningsmetod som ursprungligen tagits frami det europeiska standardiseringsarbetet
for provning av stoppade mobler.

Provforemdlet placerades pa en vagplattform och anténdes pa sits och ryggdyna
av en gasbrannare. Brannaren avger en effekt om 30 kW. Antandningssekvensen
pagick under tva minuter, varefter brannaren avldgsnades. Allarokgaser som bilda-
des under branden samlades upp av en huv placerad ovanfor provforemalet. Med
hjélp av métning av syrgasforbrukningen under branden beréknades utvecklad
varmeeffekt. Rokutvecklingen méttes med hjdlp av en lampa (vitt ljus) och en
fotocell som var monterad i rokgaskanalen nedstroms huven.

Av rapporten fran provningen framgar att den maximalt utvecklade varmeeffekten
var 1 339 kW. Den totalt frigjorda vérmeenergin under provningen var 265 MJ.
Det genomsnittliga effektiva forbranningsvarmen var 22,5 MJkg. Den maximala
varmestralningen var 18 kw/nv.
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Uppmétt varmeeffekt fran branden ger information om personers majlighet att
utrymma och risken for ytterligare brandspridning. En vérmeeffekt av ca 1 000 kW
récker for att skapa dvertandning i ett mindre rum (ca 10 m” golvyta) med en 6p-
pen dorr. Vid denna provning naddes den effekten pa drygt 4 min och toppeffekten
efter 5 minuter. Det innebér att ett enda dubbelsdte av dennatyp skulle vara
tillrackligt for att Overténda en buss av motsvarande storlek aen om inget annat
brannbart material fanns. En verklig bussbrand med dessa séten skulle bli ventila-
tionskontrollerad ganska snart. Det innebér att branden blir maximalt sa stor som
tillgangen pa syre tillater. En buss med stora glasytor som gar sonder vid brandp&
verkan ger god tillgang pa syre och man kan dérfor rékna med en avsevéard brand-
storlek.

En 6vertand brand har passerat den punkt da manniskor omkommer. Man har
tidigare funnit att utrymning fran ett litet rum med 6ppen dorr bara kan ske for
brénder med en maximal varmeeffekt av 200 kW — 400 kW. Vid denna provning
naddes en varmeeffekt pa 200 kW efter ca 1,5 min.

Foretagets organisation och ledning

Bussen &gdes och anvandes av Lysekils Taxi Trafik AB. Dettabolag var delégare i
Bussi Vast AB. Savitt gdler linjetrafik skotte detta senare bolag férhandlingarna
med de aktuella trafikhuvudmannen och bitrédde sina deldgare bl.a. med upphand-
ling av bussar genom att ta fram kravspecifikationer. Den faktiska trafikutGvningen
skottes daremot av deldgarna gélva.

Ovrigt

Utrustning for indikering av brand i motorrum och bagageutrymme

Det fanns ett brandvarningssystem i bussen med tre véarmedetektorer i motorrum-
met; en vid startmotorn, en vid branslepumpen och en framfér motorn. Ingen
detektor fannsi utrymmet pa utsidan av rambalken, dér branden borjade. Detekto-
rernavar enkla varmedetektorer konstruerade for att placerasi motorrum. Den typ
av detektor som anvandesi denna buss har ett kanselelement som utét utgors av en
plan platyta. Detektorns andutningsledningar och kopplingsrum skyddas mot at-
mosfaren av en krympslang av plast.

Slackmojligheter
Foraren hade tillgang till en handbrandslackare.

Regler for slackanlaggningar och brandskyddsanordningar

Det finns inga faststéllda normer for utformning av fast monterade déckanlégg-
ningar eller detektorer med ledningssystem for bussar. De enda fordonsslag som
sadana regler finns for & skogs- och anléggningsmaskiner. Dessaregler har tagits
fram av forsakringsbolagen gemensamt och utges av FOrsakringsforbundet under
beteckningen ” Regler for fast monterad slackanlaggning och dvriga brandskydds-
anordningar pa skogs- och anlaggningsmaskiner”. Senaste utgavan har nummer
RUS 127:9 januari 1998.

ANALYS
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Brandens uppkomst

Det kan knappast rada nagon tvekan om att branden uppkommit genom att die-
selolja pressats ut genom det punkterade spridarroret och dérefter antants av den
varme som alstrades av turboaggregat och motor. Det stér ocksa klart att spridar-
roret punkterats genom nétning mot den pldt som senare aterfanns bland brand-
resterna. Situationen forvarrades ocksa av att dieselolja med all sannolikhet fore
anténdningen dréankt in de ljuddampningsmattor som omgav motor och turboag-
gregat. Oavsett om man anvander tillverkarens eller CSM:s métmetod stér det helt
klart att mattorna pa tamligen kort tid absorberar avsevarda mangder dieselolja.

Det har daremot inte gétt att med sékerhet klarlaggai vilket sammanhang
plathiten kommit in i motorrummet. Det foreligger flera méjligheter, varav ingen
kan helt uteslutas. Det framstar emellertid som helt klart att en starkt bidragande
orsak till att pldten hamnat i motorrummet var den spalt som fanns mellan skydds-
pldten 6ver turboaggregatet och balken i chassikonstruktionen. Pléten éver turbo-
aggregatet utgor en naturlig avstalningsytai samband med kaross- ller tillsynsar-
beten. En plat som placerats pa denna yta kan l&tt komma att falla ned i motorrum-
met pa det sétt som skett.

Fran miljosynpunkt har under de senaste aren stéllts 6kade krav patunga for-
don. Motorbranslet skall ge upphov till lagsta mojliga belastning pa miljon. For att
anda fa ut lika mycket energi fran branslet som tidigare har man okat trycket fran
brénslepumpen. Det hdga trycket gor att brandet blir mer finfordelat och darigen-
om ger en hogre fyllnadsgrad i cylindrarna. Samtidigt har det lett till att det oftare
uppstar bréndeléckage. Fordonen skall ocksa avge s lite buller som majligt. Bul-
lerkraven har medfort en hdjning av motorrumstemperaturerna genom att motorer-
na numera maste byggas in med isolerande material m.m.

Forebyggande atgarder

Den inbyggnad av motorerna som numera sker leder till att méjligheterna bade att
snabbt upptécka en motorrumsbrand och att komma & motorrummet for att slacka
branden har minskat drastiskt.

Enligt SHK:s mening hade en logisk utveckling varit att i denna situation soka
vagar att foreskriva installation av lampliga branddetektorer och slackanlaggningar.
Tidigare anvandes ofta en typ av detektorer med helt 6ppna och oskyddade
detektorelement i form av smaltbleck anbringade mellan spiralfjédrar. Det meka-
niska skyddet for dessa detektorer var enkla plastbagar. Den typen av detektorer &r
klart olamplig. Den typ av detektor som fanns i denna buss var anpassad fér mon-
tering i motorrum. Man kan dock konstatera att den reagerade sent eftersom den
inte gav impuls till brandlarm trots att bussen stod stilla och det férekom en utifran
synlig brand néra motorn. Anledningen till den sena reaktionen har inte kunnat
klarlaggas. Rent allmént kan man emellertid konstatera att det for att detektorn
skall fungera kréavs att den omgivande luften maste kunna ostort svepa tétt Gver
kanselkroppens yta. Dessutom maste detektorn vara fast anbringad och ha kansel-
elementet sa orienterat att heta brandgaser kan forvantas svepa forbi detta. Antalet
detektorer och placeringen av dem bor véljas s att sannolikheten & hog att en
motorrumsbrand snabbt paverkar kanselelementet.

| denna buss — liksom i manga moderna bussar — & motorn inbyggd sa att
foraren inte snabbt kan komma &t att sacka en motorrumsbrand. Aven om det
finns branddetektorer enligt det féregaende kan foraren i den situationen inte géra
ndgot annat &n att evakuera bussen. Dettatalar for att det — i vart fall da motorn &r
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inbyggd pa detta sitt — ocksa borde finnas en inbyggd slackanlaggning som utloses
antingen automatiskt vid brand eller manuellt av foraren efter en signal om att
brand uppstatt i motorrummet.

Denna fraga har enligt uppgift diskuterats men inte fétt nagon losning. Endast i
fréga om skogs- och anléggningsmaskiner har regler kommit till stand och da ute-
dutande genom att forsakringsbranschen stélt krav i form av forsakringsvillkor.
SHK finner det angeléget att \VVagverket — i den man verket inte kan utfarda na-
tionellaregler — verkar for att de internationella fordonsreglerna forbéttrasi detta
avseende.

Evakueringsmojligheter m.m.

Motorbrénder &r en inte helt ovanlig foreteelsei bl.a. bussar. Att helt forebygga
branders uppkomst torde knappast vara mojligt, eftersom brandfarliga vétskor av
naturliga skal forekommer i nérheten av motorerna. Enligt SHK:s mening maste
darfor anstrangningarna inriktas pa att minimera riskerna for personskador i sam-
band med motorbréander. | férsta hand bor detta— som sagtsi det foregdende — ske
genom installation av anléggningar som snabbt och sdkert indikerar och eventuellt
ocksa décker en brand i motorrummet.

Det & emellertid ocksa att mérka att foraren — nar han borjade missténka en
brand och avsdg att evakuera passagerarna— konstaterade att han inte kunde néd-
Oppna dorrarna fran forarplatsen. Allt talar for att orsaken till detta var att de led-
ningar som skulle ha medgett att dérrarna néddppnades fran forarplatsen hade
skadatsi branden. Dettatalar starkt for att dessa ledningar borde lokaliseras pa ett
sadant sétt att de inte forstors av en motorrumsbrand.

Av avsnitt 1.12.3 framgdr att reglerna for brandprovning av bussinredning ar
ofullkomliga. | och foér sig kan man naturligtvis konstatera att passagerarnas klad-
sel och det bagage de for med sig in i kupén kan hava sa stor betydelse for
brandutvecklingen som inredningen i sig. Icke desto mindre framstar det somi hog
grad 6nskvért att metoder utvecklas for brandprovning av bussinredningar.

UTLATANDE

Undersdkningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att fora bussen.

b) Bussen uppfyllde gallande fordonsforeskrifter.

c) Brandelackage hade genom nétning uppstatt pa ett spridarror.

d) Bréndet spredsi dimform i motorrummet.

€) Ende av brandet sogs upp av ljudisoleringsmateria i motorrummet.
f) Brandet antdndes i motorrummet.

g) Inredningen i passagerarutrymmet antdndes av branden.

h) Motorrummet var inte direkt tillgangligt for brandslackning utifran.

Orsaker till handelsen

Héandelsen orsakades av att ett frammande foremal skadade spridarroren i bussens
motor.

Bidragande till féljderna av den inledande motorbranden har varit otillrécklig
utrustning for branddetektering och branddéckning.
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REKOMMENDATIONER

Végverket rekommenderas att verka for

att utrustningsbestammelser for bussar i fraga om branddetektering, brandslackning
och anordningar for nédevakuering tas fram (RO 2000:01R1).



