ISSN 1400-5751

Rapport RO 2001:01

Brand i bussden 22 juli 1999
vid Glumdév, M lan
0-03/99

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med undersokningarna ar att
liknande handelser skall undvikas i framtiden. SHK:s undersokningar syftar daremot inte till att
fordela skuld eller ansvar.

Det star var och en fritt att, med angivande av kallan, for publicering eller annat &ndamal anvanda
allt material i denna rapport.

Rapporten finns dven pa var webbplats: www.havkom.se



2001-06-20 0-03/99

Vagverket
Statens raddningsverk

Rapport RO 2001:01

Statens haverikommission har undersokt en brand som intréffade den
22 juli 1999 i en buss med registreringsbeteckningen GWF 576 vid
Glumslév, M 1an.

Statens haverikommission dverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersbkning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Olle Lundstrom Jan Mansfeld
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Rapport RO 2001:01

0-03/99
Rapporten férdigstélld 2001-06-20

Fordon: registrering och typ
Agare/innehavare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Verksamhet

Antal ombordvarande:
besattning
passagerare

Personskador

Skador pa fordonet

Andra skador

Forarens alder, forarbevis

GWF 576, Neoplan N128/4 Megaliner
Swebus Reseservice, Goteborg
1999-07-22 cakl. 16.40 i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST) =
UTC + 2 timmar

Glumslov, M lan,
Turisttrafik

1

53

Inga

Omfattande

Inga

42 &r, korkort med behtrigheten ABECDE

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 23 juli 1999 om att en brand i
buss intréffat vid Glumslov, M [&n, den 22 juli cakl. 15.30.
Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrém, ordférande,

och Jan Mansfeld, utredningschef.

SHK har bitrétts av Hans Carlbom som brandteknisk expert.
Undersotkningen har foljts av Vagverket genom Lars Carlhéll och av Statens

raddningsverk genom Klas Helge.

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med under-
sbkningarna ar att liknande handelser skall undvikasi framtiden. SHK:s under-
sokningar syftar daremot inte till att fordela skuld eller ansvar.



11

FAKTAREDOVISNING

Handelseforlopp

Swebus Sverige AB bedrev tidtabellbunden linjetrafik mellan bl.a.
Mamad och Goteborg. Den 22 juli 1999 var en av foretagets bussar, en
s.k. dubbeldackare med registreringen GWF 576, pa vag mot Mamo.
Utover foraren fanns 53 passagerare ombord. Vid infarten till busstermi-
nalen vid Knutpunkten i Helsingborg sénkte foraren bussens chassi for
att kunna passerain dit. Hojden dér var begransad till 4,25 meter. Nar
chassit sénkts blev styrningen trog, vilket var normalt. Han stannade vid
hallplatsen, dar ndgra passagerare steg av. Efter halamnat Knutpunkten
hojde han med viss svarighet chassit men trégheten i styrningen bestod.
Han tyckte ocksa att han kande ndgon sorts "industrilukt”. Han stannade
efter ndgon kilometer och ringde till Swebus trafikledning. Han tyckte att
bussen inte skulle kdras vidare men efter diskussion med trafikledningen
besl6ts det att han skulle forsoka kora vidare till Malmo.

Han korde upp pa motorvagen. Efter ca 15 km sade en passagerare
sig kénna roklukt och i den inre backspegeln sag han ocksa rok. Han
svangde omedelbart in till vagkanten och stannade. Han lamnade dock en
lucka till vagracket for att mojliggora en eventuell avstigning. Han tande
bussens varningsblinkers, steg ur och gick for att kontrollera motorrum-
met i bussens bakre del. Genom motorluckans galler sdg han en mindre
laga pa motorns vanstra sida. Han gick tillbaka till forarplatsen och
sténgde av motorn. Han uppmanade passagerarna att genast stiga ur och
stéllasig vid vagkanten framfor bussen. Dérefter larmade han SOS
Alarm via 112. Han tog sa bussens brandsléckare och forsokte slacka &
gan genom att spruta genom motorluckans galler. Det lyckades dock inte.
Under tiden borjade en del passagerare att ta ut sitt bagage. Han anmana-
de dem att 1&ta bli for sin egen sakerhet. Han tog dock ut en passagerares
ryggsack som sades innehalla bensin.

Rokutvecklingen blev allt kraftigare och det medférde till slut att bi-
listerna mot Malmo inte vagade kora forbi bussen.

Raddningstjansten i Landskrona anlande cirka 10 minuter efter lar-
met och borjade déckningsarbetet vid motorrummet. Samtidigt kom polis
och ambulans till platsen. En stund senare anlande forstarkning fran Hel-
singborgs brandférsvar och angrep branden inne i bussen. Hela slack-
ningen samt den efterfoljande raddningstjanstinsatsen tog cirka tvatim-
mar.

Den kraftiga rokutvecklingen foranledde polisen att stanga av trafi-
ken i bada korriktningarnatills roken hade avtagit i tillracklig grad.

Efter samrad med ambulanspersonalen besléts att foraren skulle
transporterastill Malmd Allméanna Sjukhus. Dér blev han inlagd for kon-
troll och fick [amna sukhuset nésta dag.

Passagerarna kunde férdas vidare med en rekvirerad erséttningsbuss.
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Personskador

Utdver kontroll av om foraren eventuellt adragit sig rokskador behdvde
ingen soka l&karvard.

Branden

Brand uppstod i motorrummet intill ett turboaggregat pa vanstra sidan.
Dérefter borjade det att brinna i bagagerummet. Branden spred sig forst
dver ytan av resgodset och sedan allt langre ner i det. Fran bagagerummet
fortsatte elden in i toalettutrymmet. Den tog sig darefter ut genom dorr-
Oppningen till passagerarutrymmet och lagorna och de heta rokgaserna
strommade upp genom det bakre trappschaktet. Bussétenaintill trappans
overdel antandes. Taket pa bussen brandes igenom. Huvuddelen av den
frigjorda varmen ventilerades dérefter ut den vagen.

R&addningstjanstinsatsen

Larm om olyckan inkom till SOS Alarm kl. 15.57 och vidarebefordrades
omedelbart till Landskrona rdddningstjanst. Det forsta raddningsfordonet
l&mnade stationen en minut senare och anlande till olycksplatsen k.
16.05. En slang drogs till bussens vanstra baksida och en till den hogra,
varefter déckningsarbetet i motorrummet borjade. Omkring 15 minuter
senare anlénde forstarkning fran Helsingborgs brandférsvar. Rokdykare
kunde nu gaini bussen och angripa den branden, som fétt rejélt faste i
bussens inredning. Dessforinnan forsokte man att da ut frontrutan till
dvervaningen, vilket inte lyckades. Slackningen av branden och de dérpa
foljande atgardernatog totalt cirkatvatimmar. Branden blev svarslackt,
sarskilt genom att bagaget var tétt stuvat och att det fanns flera mindre
skrymslen i bussen for bl.a. uppvarmning av bussen och kylaraggregat
med expansionskarl till motorn.

Samtidigt med Landskrona raddningstjanst anlande polis och ambu-
lans. Den kraftiga rokutvecklingen kom att ocksa berdra den norrgaende
delen av motorvégen i sddan omfattning att polisen besl6t att sténga av
all trafik tills roken avtagit i tillracklig grad.

Passagerarna, som statt samlade framfor bussen, togs om hand av
polis och ambulanspersonal och fick tillféaligt skydd mot vind och regn i
utryckningsfordonen. En erséttningsbuss hade rekvirerats och den anlan-
de efter omkring en timme. Med den fordes passagerarnartill respektive
destinationsorter.

Skador pa bussen

Omfattande.

Andra skador

En hel del bagage i bussens bagageutrymme totalférstordes.
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Foraren

Foraren var vid tillfaller 42 & och hade erforderligt kortillstand,
ABECDE. Han hade kort bussi 21 ar.

Fordonet

Allmant

Agare; Swebus Reseservice AB

Fabrikat: Neoplan N128/4 Megaliner
Chassinummer: 401282WSP26813

Arsmodell: 1998

Korstracka: 287 148 kilometer per 1999-07-20

Bussen var en s.k. dubbeldackare med plats for 86 passagerare, varav 64
padet Gvre planet. Den var 15 meter lang, 2,44 meter bred och 4,20 meter
htg. Den hade en tjanstevikt pa 21 210 kg och en totalvikt pa 28 670 kg.
Den registrerades forsta gngen den 1 december 1997 och genomgick se-
nast godkénda besiktning den 9 december 1998.

Bussens Gvre plan var enbart passagerarutrymme dit tva trappor led-
de. Det nedre planet bestod av — framifran réknat — forarplatsen, passage-
rarutrymme, toalett, bagagerum, motorrum och utrymmen for klimatan-
l&ggningen. En mindre del av motorrummet 1&g under bakre delen av ba-
gagerummet.

Bussen var forsedd med tre dorrar, ala pa htger sida. Den framre
och mittersta var for av- och pastigning och den bakre for in- och urlast-
ning av bagage.

Bussens chassi var hoj- och sankbart.

| den f6ljande beskrivningen av bussen & beteckningarna hbger och
vanster sedda i bussens fardriktning.

For att fa en saker uppfattning om hur bussen sett ut fore branden
fick SHK mojlighet undersoka en buss av samma utférande. Denna buss
hade registreringsnummer GWF 586 och kallas i den fortsatta redogorel-
sen for tvillingbussen.

Karossen

| likhet med manga andra nya bussar var luckor och delar av yttervaggar-
nautfordai glasfiberarmerad plast. Detta materia har relativt 1&g brand-
motstandsférmaga. Vid brand férsvinner plasten och kvar blir en oform-
lig hérva av fibermaterialet. Aven flerainre skiljevaggar var gjorda av
liknande material.

Ytskiktet pa bussens innervaggar utgjordes av textil av syntetfiber
limmad direkt mot underlaget.



Motorrummet

Vid beskrivning av motorrummet har tvillingbussen utnyttjats, eftersom
brandskadorna var sadana att det inte gatt att avgora hur de olika delarna
varit utforda.

Bussen var forsedd med en turboladdad dieselmotor fran Mercedes
Benz, V8-motor av grundtyp 400 med dubbla turboaggregat. Cylindrar-
nas V-form bildade en vinkel pa 45 grader. Motorn var placerad langst
bak med vevaxeln i bussens langdriktning. Motorn var ursprungligen av-
sedd som industrimotor men hade anpassats for fordonsdrift. Vid hard
belastning pa motorn antar turboaggregatets flakthus en temperatur pa
flera hundra grader. For att skydda mot farlig varmestralning hade en
skyddsplat anbringats 6ver detta.

Forbranningsluften till motorn togs in genom ett galler belaget bak-
om bussens bakersta axel pa bussens vanstra sida, dar luftrenaren var
placerad. Luftrenaren hade cylinderform med en diameter av ca 50 cm
och en hgjd av ca 60 cm. Den hade sin langdaxel i horisontellt 1&ge och
tvars bussens léngdaxel. Y ttermanteln utgjordes av ett nét och innanfor
detta ldg det filter som renade férbranningsluften till motorn. Huvuddelen
av luftrenaren utgjordes av ett tomrum. Motorn har stort luftbehov, vilket
medfor att det krévs en stor filterarea for att klara luftforsorjningen.

Néarmast ovanpa utrymmet med luftrenaren fanns pa vanster sida ett
mindre utrymme med galler till det fria. Genom detta passerade kylluften
till kondensorn i klimatanlaggningen och dér var &ven kylvatsketanken
monterad. Motorns kylare var placerad i motorrummet langst ut pa bus-
sens vanstra sida. Bakom kylaren satt tva stora flaktar, den ena ovanfor
den andra. Dessa flaktar forde luften genom kylarpaketet.

Avgaserna frén vanstra motorhalvan leddes fran grenroret i ett ror
under motorn och fran hogra motorhalvan gjorde roret fran grenréret en
krok framét och snett ned till hoger. De bada avgasroren forenades i ljud-
damparen. Avgasroret mynnade nedtill under motorn pa bussens hdgra
sida.

Brandetanken var placerad pa bussens htgra sida nagon meter bak-
om framhjulet. Bransleledningarna var av godkand typ. Motorn férsags
med brénsle med hjalp av en insprutningspump, direktdriven av kam-
axeln. Overdelen av motorn var som namnts formad som ett V av cylin-
derraderna med sin toppar. | detta utrymme var pumpen placerad och den
lutade sa den var parallell med hogra cylinderraden. Kylning av pumpen
astadkoms med brandlet, vilket medforde att det var ett stort flode aven i
returledningarna fran cylindrarna. | den skal som hildas av V-stéllningen
av cylindrarna rymdes ca 3 liter vatska.

Styrningen av denna busstyp bestér av tva sammankopplade fram-
axlar. Axlarna & delade. Den framre axeln styrs med hjélp av en servo
som fér sitt hydraultryck fran en pump som drivs pa motortransmissio-
nen. Den bakre axeln far sitt styrservotryck fran en pump som drivs av
kardanaxeln. Vid ett fel pa servon till den framre axeln kan den
kardandrivna servon till den bakre axeln utgdra ett nddsystem for styr-
ningen. Styrgeometrin & avpassad for att bussen framférsi normalt
hojdlage. Vid nigning eller ndr karossen kors i upplyftat 1age upplever f6-
raren att bussen blir tungstyrd respektive vinglig.



Styrservon for den framre framaxeln fick sin trycksatta olja genom de ror
och den dang som gér fran en servopump pa motorblocket till styrinratt-
ningen. Denna hydrauloljepump var placerad pa motorns framre del i
korriktningen, omedelbart till vanster om bussens centrumlinje. Pumpen
var direktdriven. Narmast pumpen leddes hydrauloljan genom ett ror,
som var fastat med klamrar till en sk. sténdare i form av ett plattstal, vars
nedre del var utformad till en fot genom att en kortare del av stélet vikts
till rét vinkel. Det fanns tva sddana standare. Bada var fastade vid
skyddsplaten dver turboaggregatet. Den ena pa den framre delen av
skyddspléten och den andra langre bak. P& nagot lagre niva fanns en
overgangskoppling, dar rérledningen évergick i en dangledning.

For 6vergang fran ror- till slangledning anvandes en krymphylsa. |
slangen infordes ett ror, en s.k. dangstolpe. Utanpa slangen anbringades
en slangmanschett som genom ett verktyg pressades ihop runt slangen
och mot slangstolpen sa att en tét enhet uppstod. | andra énden var slang-
en pa motsvarande sétt anduten till den rérledning som utgjorde den for-
bindande delen mellan hydraulpumpen och styrenheten. Ledningen var
fastad vid ramen.

For att hdllaslangen i lage fanns en klammer runt den, vilken var f&
stad vid den ovan beskrivna sténdaren pa skyddsplaten med ett enkelt
skruvforband.

Bussens underrede var sa gott som slétt framifran och bak till mo-
torn. Busstypen levereras med téackplatar under motorrummet men pa
denna buss och tvillingbussen saknades dessa platar. Det forekommer att
dessa inte atermonteras efter en Gversyn. Detta medfor att den luft som
pressas in under bussen vid kérning dras upp i motorrummet och med-
verkar till kylningen.

Motorrummet var avskilt frén bagageutrymmet med mineralullsiso-
lerade vaggar. Pa motorrumssidan var mineralullen tackt med alumini-
umfolie. Mineralullen var av typen stenull med htg mjukningstempera-
tur. Materialet har bade brandmotstandsférmaga och ljuddampande ver-
kan.

Det fanns ingen gemensam vagg mellan motorrummet och det dvre
passagerarplanet. Utrymmet ovanfor motorrummet innehdll fordonets
luftkonditioneringsanl&ggning.

Nagot brandlarm fanns inte monterat i motorrummet pa denna
busstyp.

Bagagerum

Utdver dorren pa hoger sida var bagagerummet dtkomligt via tre storre
luckor pa den vanstra sidan.

For att kunna utfora kontroll och enklare underhall av motorns fram-
re del fanns det fyraluckor i golvet i bagageutrymmet. Tre av dessa fanns
langst bak pa en upphojd del av golvet. Nivaskillnaden mellan golvets
bada plan togs upp av ett lutande plan. | detta fanns en lucka med métten
285 x 810 mm. Samtliga luckor var brandisolerade och med aluminium-
folie pA motorrumssidan. For att hdlla luckorna pa plats var varje lucka
forsedd med tva enkla lasreglar, en vid varje kortsida. Regeln var utford
av ett trappstegsformat plattstal med en tjocklek av ca’5 mm med tva 90
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graders bojar. Plattstalet var fasthdllet mellan tva muttrar pa en genomga
ende skruv. Skruvhuvudet fanns pa bagagerumssidan och var forsett med
ett rakt skruvspar avpassat for en vanlig skruvmejsel. Lasregeln 1&g helt
exponerad for omgivande luft i motorrummet.

Pa bussens hogra sida intill motorrummet fanns ett litet utrymme
mellan dorren till bagagerummet och motorrummet. | detta utrymme
fanns ett varmeaggregat med en oljebrénnare och en vattenpump som
fick vattnet att cirkuleratill vérmeelementen inne i bussen. Det fanns
varmeelement aven i bagageutrymmet.

Bagageutrymmet var avskilt fran passagerarutrymmet genom en tunn
brandisolerad véagg och fran toalettutrymmet med en vagg av motsvaran-
de material. | sistndmnda vagg fanns dock en stérre lucka av plast.

Toaletten

Golv, véagg och tak var en gjuten enhet av glasfiberarmerad plast. Utover
toalettstolen fanns ett tvéttstéll. For att anduta tvéttstéllet till vattentank
och for att kunna genomféra tekniskt underhall var toalettenheten tkom-
lig genom den tidigare angivna luckan som 6ppnades fran bagageutrym-
met. Denna lucka bestod av en tunn formgjuten plast. Plastmaterialet var
endast ndgra millimeter tjockt och plasten hade 1&g mjukningstemperatur,
men genom sin utformning fick luckan erforderlig stabilitet vid normal
temperatur. For tomning av toaetten fanns ytterligare en lucka som myn-
nade i instegsbrunnen till bagageutrymmet.

Dorren mellan toaletten och passagerarutrymmet var av plywood,
beklddd med sammatyg som 6vriga véggar i bussen. Den var vanster-
hangd och utdtgaende och Gppnades alltsa inifran toaletten & hdger. Ge-
nom att den mynnade ut mot den bakre trappan till Gverplanet hade den
fatt en sarskild utformning, som maéjliggjorde att den helt kunde Gppnas
trots att den darvid svepte Over det trappsteg som var belaget ndrmast
ovanfor troskelplanet.

Ventilationsanlaggningen

Bussen var utrustad med en luftkonditioneringsanlaggning som forsag
passagerarutrymmet med behandlad uteluft. Luften togs in genom tva
galler, ett pa bussens vanstra sida och ett pa dess hdgra sida, och fordes
dérefter genom var sSitt aggregat, dar luften forvarmdes eller avkyldes.
Luften leddes vidare till passagerarutrymmena, dar den i langsgaende ka-
naler i takhojd fordelades ut till spridare i en mandverpanel ovanfor varje
dubbelséte.

Bada aggregaten for komfortbehandling av luften var placerade
ovanfér motorrummet och under golvnivan i Gverplanet. Innanfér de
galler som fanns bak pa bussen strax ovanfor motorluckan lag konden-
sorn. Gallren utgjorde utsl&pp for den luft som passerat kondensorn. For
att suga ut luften fanns sex fléktar omedelbart innanfor gallret. Luften
togs in genom de galler som satt pa samma hojd pa vanster och hoger
langsida langst bak.

Den forbrukade luften ventilerades ut genom galler i bussens framre
del. Fartvinden utnyttjades pa sa sétt att ett undertryck skapades med
hjalp av en spjdllanordning.
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Forarplatsen forsorjdes med ett eget flaktaggregat, dér luften togsin
framtill.

Bagageutrymmet forsags med tilluft genom tva galler ett i varderaav
utrymmets bakre horn. Fran bagageutrymmet fordes franluften ut genom
en kort kanal belagen négra decimeter fran vanstra bakre hornet. Luft-
vaxlingen till bagageutrymmet skedde genom gélvdrag.

Vaderforhallanden

Vé&dret var regnigt och blasigt.

Olycksplats och fordonsvrak

Olycksplatsen
Olyckan intraffade pa motorvagen E4/E20 vid Glumddv, cirka 10 km
nordvast om Landskrona.

Fordonsvraket

Skadorna blev omfattande. Motorn blev totalforstérd och motorrummet
helt utbrant. Inredningen i bussens 6vervaning blev till storsta delen for-
stord av brand och rok. Bagageutrymmet och toalettutrymmet blev helt
brandskadade. Det nedre passagerarutrymmet var relativt oskadat.

Overlevnadsaspekter

Samtliga ombord kunde evakueras innan nagon fara for deras liv upp-
stétt.

Sarskilda prov och undersékningar

Brandskadorna

Inledning

Efter olyckan bogserades bussen till Swebus verkstad i Kungélv, déar un-
dersokningen utfordes. SHK bdrjade med att forst konstatera de yttre
skadorna pa bussen. Dérefter genomgicks dverplanet, dar brandskadorna
var pafallande vél lokaliserade runt det bakre trappschaktet. | passagerar-
delen i underplanet fanns endast brandskador i anslutning till toaletten.
Bagagerummet genomsoktes grundligt. Sedan granskades motorrummets
omslutande vaggar och tak. Slutligen undersoktes motorn som fick lyftas
ut.

Kaross och passagerarutrymmen

Utifran kunde konstateras att bussens tak var varmeskadat pa nagot mer
an en fjardedel av ytan. En genombranning av taket hade skett pa den del
som finns omedelbart framfor bakre trappschaktet. Den mittersta av tre
luckorna intill bagagerummet pa bussens vanstra sida var helt genom-
brand. Gallret ndrmast bakom bakersta luckan till bagagerummet var
kraftigt véarmepaverkat inifran. Luckan till motorrummet var helt bort-
brand. Fonstret i bussens bakvagg var borta. | 6verplanet saknades tre av



12

de stora fonstren pa vanster sida och fyra pa hoger sida. Pa hogra vind-
rutan i 6verplanet fanns ett krossmérke.

Den stora genombréanningen i taket hade en storsta utbredning i bus-
sens langdriktning pa 1,62 m och med en stérsta bredd av 1,00 m. Vid
kanten av omradet hangde en del av glasfiberarmeringen ned som ett duk
fran ett bord.

18 av de 64 bussitenai 6verplanet var helt forstorda. Pa sex av dessa
aterstod bara den renbrénda stalstommen. 19 av de 46 aterstéende sétena
hade mindre skador i form av brand stoppning, brant yttyg och svértat
tyg. Merparten av resterande séten var endast nedsotade eller hade ska-
dats av smdlt plast. Véaggar och tak runt de skadade séten hade fétt varie-
rande av skador beroende pa avstandet till centrum for brandhéarden.
Vé&ggar och tak intill de 27 oskadade bussétena foretedde inga egentliga
brandskador utan endast begransade skador av rok.

Bagagehyllorna, eller snarare hatthyllorna, var av metall med hel
botten och med stadiga luckor. Langst fram i Gverplanet pa bussen togs
ett hal i hyllan, eftersom det visade sig att &ven pa den plats dér hyllan
varit utsatt for mycket hdg temperatur hade den inte némnvért deforme-
rats. Materialet var mycket hardbearbetat och skulle formodligen halla
for relativt stora pafrestningar.

Bussétenai underplanet hade inte fatt ndgra brandskador. Mindre
mangd 16st liggande sotpartiklar fanns dock pa enstaka siten. P4 utsidan
av toalettdorren fanns fortfarande bitar av tygbekladnaden kvar. Den del
av bussens innervagg som fanns nérmast toaletten var pafallande opaver
kad av branden. Trappschaktet var dock i Ovrigt kraftigt brandskadat.

For att faststalla om bussens ventilationsanldggning bidragit till
brandspridningen eller fort brandrok vidare undersoktes kanalsystemet.
Det kunde snabbt konstateras att kanalerna var helt renainvandigt, fran-
sett nagra centimeter fran de platser dar kanalen genombrants utifran el-
ler demolerats genom att de konstruktionsdetaljer som burit upp kanalen
hade gett vika

Toaletten

Inne i toaettutrymmet kunde konstateras att dorren hade varit utsatt for
en kraftig brandpaverkan painsidan och blivit bojd i bade dver- och un-
derkant. Vidare var det tva stora hdl i vaggen in till bagagerummet. Det
ena hdlet var genom luckoppningen. Delar av den nedsméalta luckan fanns
i brandresterna pa golvet i utrymmet. Det andra hdlet var i vaggen vinkel-
rétt mot nyssnamnda, aven den mot bagagerummet. | 6vrigt hade rester
av bussens inredning ovanfor toalettstolen rasat ner. Det fanns ocksa en
del fiberrester fran armeringen i utrymmet.

Vid granskning av tvillingbussen noterades att dorren till toaletten
stod sa att den val tackte hela dppningen men var inte intryckt i karmen
utan |askolven Iag an mot karmens utsida. Med obetydlig kraft kunde
dock dorren sténgas ordentligt.

Bagagerummet

Vid undersokning av bagagerummet patraffadesi forsta hand en mangd
krossat glas som kom fran de fonster som skadats vid branden. | samband
med uppstédningen av vagbanan hade glaset 6stsin. Sedan glaset avldgs-
nats konstaterades att en stor del av bagaget hade skadats. Bland resterna
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hittades halvt sbnderbranda skor, resvaskor, bagar, ryggséckar. | vissa
fall fanns endast rester av kladesplagg kvar. Det hade funnits en hel del
syntetmaterial som hade smalt och bildat klumpar av olika form. Aven
delar av inredningen hade smélt samman i Klumpar.

Héarutover fanns en mangd fiberrester. De paminde i struktur och
form om sjok av traull, fransett att det var obrannbart material i fibermas-
san. Efter att dessarester rojts undan visade det sig att golvet i bagage-
rummet varit tackt av en matta av syntetmaterial med gummibotten. De-
lar av mattan var forbrand, men en stor del hade skyddats frén |agorna av
bagaget. De luckor som fanns in till motorrummet var i stort intakta. Pa
den lucka som l&g nérmast 6ver turboflakten hade skruvskallen till |asre-
geln blivit rostangripen. Vid en ndrmare undersokning upptécktes att om-
radet ndrmast |asregelskruven var bortbrant och att hela regeln hangde
|6st. SHK kunde ocksa konstatera att mattan var bortbrand nérmast lasre-
geln. Aven bagaget i denna del av utrymmet var sarskilt mycket skadat.
Inga andra genombranningar mellan motorrummet och bagagerummet
kunde konstateras.

En genombrénning i véaggen mellan bagagerummet och passagerar-
utrymmet observerades och som mynnade ut i en 6ppning ovanfor baga-
gehyllan langst bak i undervaningen pa vanster sida. Det fanns dock inga
sotmérken i taket. Daremot var kanten pa halet svartat i sin helhet. Strax
nedanfor bagagehyllan upptécktes ett litet runt hdl med en diameter pa 7
— 8 mm. Det fanns emellertid inga spar av sot runt halet pa passagerarsi-
dan.

Motorrummet

Inledningsvis genomgicks motorrummet med motorn kvar. Det kunde
omgaende konstateras att utrymmet hade varit utsatt for en mycket kraf-
tig brand. Véarst var skadorna pa vanstra sidan.

Bakre motorrumsluckan var bortbrénd.

Varmast hade det varit runt det vénstra turboaggregatet. Det hdgra
turboaggregatet hade inte blivit lika kraftigt upphettat.

Vid undersdkning av tvillingbussen togs motorrumsluckan éver den
vanstra turbon bort s att det gick att se hur hydrauldangen pa styrservo-
ledningen varit dragen. | den brandskadade bussen var den slangen trasig.
Det visade sig att &ven i tvillingbussen hade hydraulrorets infastning
emot skarmplaten borjat bli skadad pa samma sétt, namligen genom att
stalréret med slanganslutning hade legat och slagit emot skarmplatens
kant. Detta hade pagatt en tid sa att nétskador hade uppstatt pa skarmplat
och slangkoppling utan att ndgot annu gatt sonder.

Pa olyckshussen hade dessutom klammern vid en av standarna gatt
av sa att dangen hangde fritt. Detta medforde att den kom i svangning
under korning. Det fanns spar av ntning vid infastningen, som tyder pa
att dangen ofta varit i rorelse. Genom att slangen var i kortaste laget gick
den interakt ini kopplingen utan bildade i stéllet en vinkel, direkt vid ut-
gangen ur kopplingen. Genom denna enligt slangtillverkaren felaktiga
forlaggningen av slangen, s att det uppstod en dragning i sidled av den
vid ingangen i kopplingen, uppstod risk for lackage.

Hydraulslangens placering i turboaggregatets omedelbara nérhet gjorde
att den dldrades fortare &n om den varit forlagd pa ett svalare stélle. Pa
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slangen fanns vidare en svartbrand massa som bildade ett rakt spar pa
slangens undersida.

| béda bussarna var hydraulslangens langd inte anpassad till motorns
naturliga rorelser utan for kort. Slangen saknade dérfér méjlighet att ta
upp svangningarna mellan motor och chassi utan att skador uppstod pa
den. Hansyn hade inte tagits till de rérelser som uppstar genom hydraul-
oljans vaxlande tryck. Patvillingbussen hade motorn ryckt i slangen sa
att ett mindre hydrauloljelackage uppstétt vid slangens infastning till stal-
roret pa chassit. Felet pa tvillingbussen atgardades omgaende av verksta-
den.

Hydraulslangen, som &r rorligt férlagd mellan stélroret fran motorns
servopump och stalréret pa busschassits vanstra sida, hade pa den brunna
bussen déppt ifran sin infastning mellan slangstolpen och krymphylsan
vid slangens anslutning till réret pa motorsidan. Patvillingbussen hade i
stéllet slangen borjat krypa ur krymphylsan i slangens andra énde. Ett
lackage dar kan fran brandskyddssynpunkt som regel innebéra en mindre
risk for brand.

Pa den brunna bussen hamnade den droppande hydrauloljan fran
lackagestallet pa den varma skarmplaten 6ver turboflakten.

Vid undersokningstillfallet konstaterades ocksa att stalroret fran ser-
vopumpen pa den brunna bussen satt 10st vid sin infastning mot servo-
pumpen och anslutningen var otét. En stalklammer som ska hélla fast
stalrorets andra ande mot skarmpldten Gver turbon pa vanster sidai mo-
torrummet hade gétt av. Stalroret hade dérefter kunnat réra sig. Motorn
hade spér av inbrand oljai omrédet kring servopumpen och pa motor-
blocket.

Den vénstra lasregeln for motorrumsluckan mot bagagerummet vid
vanstra turboflakten i motorrummet hade varit mycket het och genom-
branning kring |&svredet konstaterades. Ovriga luckl&s hade varit mycket
heta, men ndgon genombranning upptécktes inte vid dessa I3s.

Vad géller elsystemet konstaterades att en del elkablar var sd langa,
att de hade forkortats genom att den dverskjutande langden vikts samman
och hdllits ihop med ett plastband. Elsystemet uppvisade dock inga ska-
dor som kan ha orsakat branden, men isoleringen var forbrand.

Brandeledningarna hade till stor del brunnit bort.

For att kunna kontrollera hela utrymmet lyftes motorn ut. Till vans-
ter om motorn var de bada kylflaktarna med kylare placerade. Pa hoger
sida om motorn satt kompressorn for klimatsystemet.

Ovriga hjalpaggregat var placerade dels p& motorn, dels i utrymmet i
Ovrigt.

Omradet narmast turboflakten pa motorns vanstra cylinderrad hade
fatt de djupaste brandskadorna. Det gick att med hjélp av fargforandring-
ar se att skadorna hade haft sitt centrum i det framre vanstra hornet. |
detta omrade ligger, forutom turboflakten, endast delar av motorns kyl-
anordning. Temperaturen hade varit sa hog att isoleringen runt elkablarna
hade brunnit bort.

Gallret till utrymmet med kylvétsketanken hade i 6vre framre (i bus-
sens fardriktning) delen blivit helt rent fran farg och deformerat, men inte
brant. Ovre delen av gallret i dvrigt var svértat, liksom nedre framre hor-
net. | bakre nedre hornet var fargeni stort sett oskadad. Den beskrivna
fargforandringen pa gallret visade sig bero pa tanklocket med tillhrande
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rorstos lossnat genom att [6dningen smélt och runnit bort. Den frilagda
Oppningen var mitt for centrum av den avfargade ytan. Den dverhettade
kylarvétskan med sin tillsats av frostskyddsmedel hade blasts ut av det
angtryck som hildades i tanken genom uppvarmningen fran branden. Den
héftiga reaktionen var slunda en f6ljd av branden. De vanligast fore-
kommande frostskyddsvatskorna innehdller hogvéardiga (med manga
kolatomer) akoholer. Trots att inblandningen & hogst 50 procent &r
blandningen brénnbar. Det deformerade gallret tyder pa att det varit utsatt
for hog temperatur. Det fanns inga andra spar av haftig forbranning i nar-
heten. Denna héftiga forbranning har for dvrigt inte paverkat brandfor-
loppet.

Sex aluminiumflaktar, som var placerade pa bussens bakvagg, var
helt nedsmélta.

Motorrummet i den brunna bussen forefdll, aven om man tar hansyn
till branden, ovanligt nersmutsat. Det verkade till stor del vara uppvirviat
vagdamm som pa en del stallen blivit bundet av tunn oljefilm fran
fuktande tétningar. Vid granskning av tvillingbussen uppmérksammades
motsvarande forhallande.

Brandprovning av bussaten

Eftersom branden utvecklades mycket snabbt med omfattande skador
som fo6ljd besl6t SHK att taredapdom ochi safall i vilken utstrackning
inredningen i bussen hade sadana egenskaper att den bidrog till den
snabba dvertandningen.

Under de tre senaste decennierna har flera brandprovningsmetoder
anvants for att forsbka klassificera material. Dessa metoder har ursprung-
ligen utvecklats mot bakgrund av erfarenheter fran brander i tréa och tré
baserade material och produkter. Metoderna uppfyller inte grundléggan-
de krav pa att ge information om egenskaper €eller fenomen som ar funk-
tionellt och distinkt definierade. Vid tillampning pa nya materialtyper —
sarskilt inom plastomradet — har de ofta visat sig ge en ofullstandig in-
formation och inte sdllan direkt felaktiga basdata for bedémning av mate-
rials och ytskikts beteende under verkliga brandférhallanden. Redan i
borjan av 1960-talet genomfordes jdmférande provningar vid sex euro-
peiska brandlaboratorier i davarande V asttyskland, Belgien, Danmark,
Frankrike, Holland och England i samarbete med 1SO (Internationella
Standardiseringsorganisationen). Samtliga provningsresultat, som om-
fattade 24 olika material, ssmmanstalldes sedan och det visade sig bli en
uppseendevéckande stor spridning i resultaten. Det ytmaterial som enligt
det enalandets provningsstandard ansetts som det sékraste rangordnades
som det mest riskfyllda av alla 24 materialen enligt ett annat lands prov-
ningsstandard.

Inom Europa arbetades sedermera fram en standardiserad prov-
ningsmetod for provning av stoppade mdbler, som var avsedd att bl
gemensamt géllande for de deltagande landerna. Sa blev emellertid inte
fallet, bl.a. av handelspolitiska skal.
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For sin undersokning valde SHK att anvanda sistndmnda metod. Proven
genomférdes av SP Sveriges Provnings- och Forskningsinstitut i Boras.

Provforemdlet utgjordes av ett oskadat dubbelséte fran den brunna
bussen. Det placerades pa en vagplattform och anténdes pa det ena sitets
sits och ryggdyna med en gasbrénnare. Brénnaren avgav en effekt om 30
kW. Antandningssekvensen pagick under tva minuter. Rokgaser som hil-
dades under branden samlades upp av en huv placerad ovanfor provfo-
remalet. Genom métning av syrgasférbrukningen 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 framgick att den maximalt utvecklade
varmeeffekten var 1 052 kW. Den totalt frigjorda varmeenergin under
provningen var 333 MJ'. Det genomsnittliga effektiva forbranningsvér-
men var 24,7 MJkg. Den maximala varmestrélningen var 47 kW/m?.

Uppmétt varmeeffekt fran branden ger information om personers
majlighet att utrymma och risken for ytterligare brandspridning. En vér-
meeffekt av ca 1l 000 kW racker for att skapa dvertandning i ett mindre
rum (ca 10 m” golvyta) med en dppen dorr. Vid denna provning néddes
den effekten efter 9 min och toppeffekten efter ytterligare 5 minuter. Det
innebér att ett enda dubbelsdte av dennatyp skulle varatillrackligt for att
Overtanda en buss av motsvarande storlek &en 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 brandpaverkan ger god tillgang pa syre och man kan darfor
rékna med en avsevéard brandstorlek.

Nar ett utrymme Overtands, dvs. nér varmen blir s3 hog att stral-
ningsvarmen fran brandgaserna anténder foremalen i rummet — ofta pa ett
explosionsartat sétt-, har den punkt passerats nér ingen 6verlever. Man
har tidigare funnit att utrymning fran ett litet rum med 6ppen dorr bara
kan ske for brander med en maximal varmeeffekt av 200 kW — 400 kW.
Vid denna provning naddes en varmeeffekt pa 200 kW efter ca4 min.
Efter ungefér sammatid kommer branden att snabbit tilltai omfattning,
eftersom sdtena narmast intill det brinnande da kan paraknas bli antanda
av stralningsvarmen.

Foretagets organisation och ledning

Allmant

Karnverksamheten i Swebus &r att pa uppdrag av landets trafikhuvudman
utfora lokal och regional linjetrafik med buss. Trafikhuvudmannen &gs av
landsting och kommuner, i princip en trafikhuvudman per 1an. Swebus
sysselsétter i Sverige ca 2600 bussar i denna typ av verksamhet och har
darvid ca 30 procent av marknaden. DarutOver driver fOretaget ett
rikstéckande expressbussnét, Swebus Express samt bestdllnings- och tu-
risttrafik. Med ca 6000 anstélldai Sverige och Finland och sammanlagt
ca 3000 bussar &r foretaget marknadsledande i Sverige. Swebus agdes vid
tiden for olyckan av Stagecoach, ett trafikforetag med huvudséte i Skott-
land.

! MJ= megajoule eller en miljon Joule
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1.13.2 Underhdallsrutiner

2.1

Varje buss har en stationeringsort, dar verkstadsresurser finns. Verk-
stadschefen ansvarar for att bussarna periodiskt underhdlls enligt av fo-
retaget faststéllda rutiner. Foretagets tekniske chef ansvarar for utform-
ningen av dessa.

ANALYS

Brandorsak

Nér en buss kors vibrerar och ror sig motorn pa avsett sétt. Detta medfor
att slangar och andra kopplingar till motorn maste vara sa konstruerade
och ha sadana dimensioner att de kan fanga upp dessa rérelser utan att
skadas.

| olycksbussen, liksom i tvillingbussen, konstaterades att hydraul-
dangen for styrservon var for kort och inte kunde ta upp motorns rorel-
ser. Nar motorn rérde sig maximalt ut & hoger utsattes sangen for krafti-
gadragningar och ryck. Dessarorelser var sa kraftiga att stalklammern
som holl fast réret mot skarmplaten till Sut brast, varvid réret borjade vi-
brera. Hydrauldangens tyngd och motorns rorelser medférde att stalroret
vred sig vid andutningen till servopumpen och muttern gangade slutligen
upp sig, vilket medfdrde att olja borjade lacka ut genom den otéta andlut-
ningen.

Hydraulslangens infastning vid krymphylsan utsattes ocksa for icke
avsedda ryck och dragningar. Pa grund hérav borjade den att sakta krypa
ur sitt pressfaste mot slangstolpen, vilket sa smaningom ledde till att yt-
terligare en lacka uppstod. Lackan blev stoérre och storre och till lut bil-
dades en strdle.

Fran borjan var bada lackagen sméa och de mindre mangderna tréffa-
de inte de hetaste delarna av motorn. N&r oljan varmdes av motorn for-
angades den. For dettatalar ocksa att delar av motorn var missfargade av
intorkad olja. Att oljan inledningsvis forangades kan ocksa férklara var-
for lackagen inte upptécktes under korning pa ett tidigare stadium.

Nér lackagen Okat i omfattning sprutade till lut olja ut genom tryck-
et fran servopumpen. Oljan finfordelades och tréffade motorns hetaste
delar, 450-750 °C. Den antandes och kom dérefter att fungera som en
eldkastare i motorrummets inre vanstra del, dar varmeutvecklingen blev
mycket kraftig och brandskadorna var koncentrerade.

Nér foraren efter stoppet i Helsingborg lyckades hdja bussens chassi
till normal hojd fortsatte bussen, mot vad som var normalt, att vara trog-
styrd. Det & sannolikt att hydraulslangen da redan hade ryckts loss fran
sitt faste och att ett standigt lackage uppstatt.
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Brandforlopp

Det skall forst fastdlas att undersokningen inte pavisat nagon annan tand-
kalla for branden i bagagerummet & motorbranden. Inledningsvisa fun-
deringar om det kunde vara fraga om savantandning i nagot material
eller lackande angor frant. ex spritkok, flaskor med bensin och liknande
har efter granskning av utrymmets innehdll kunnat avfardas.

| akttagelserna av brandskadorna utanfor motorrummet ger ett fol-
jande brandforlopp.

Sedan branden i motorrummet fatt hog intensitet bréndes ett omrade
i en luckatill bagagerummet igenom och antande delar av bagaget. Till
en borjan var brandintensiteten dar ganska |ag och branden kan ha pagatt
i fleraminuter. N&r branden blivit tillrackligt kraftig — formodligen efter
det syretillskott som uppstod dels nér foraren 6ppnade bagagedorren for
att hamta ut behallaren med bensin, dels nér bagageluckan pa bussens
vanstra sida brandes sonder - brandes den stora plastluckan i vaggen till
toalettutrymmet bort och branden fick faste déarinne. De huvudsakliga
skadorna noterades i omradet ovanfor toalettstolen och pa dorren. Den
var kraftigt brand painsidan, vilket kan tyda pa att den, liksom konstate-
rades vid inspektion av tvillingbussen, inte var helt sténgd utan endast
tillsluten. | vart fall torde den hatillslutits nér féraren bromsade in och
stannade vid vagkanten. Det var sannolikt i detta skede, mahanda nagot
senare, som branden kom in i toalettutrymmet.

Om dorren inledningsvis var I&tt tillduten medforde trycket fran
branden, som fick sitt huvudsakliga syretillskott bakifran, att dorren efter
en kortare stund gled upp. Darvid fick branden en utokad syretillforsel.
Elden och huvuddelen av de ackumulerade rokgaserna spred sig nu upp
genom den bakre trappuppgangen till bussens Gvervaning. Denna fas av
brandspridningen torde ha gatt snabbt. Satena runt trappuppgangen an-
tandes och busstaket bréandes igenom. Vidare brandspridning stoppades
genom ré&ddningstjansternas insatser.

Raddningsinsatsen

Landskronas raddningstjanst och polispersonal var snabbt pa plats. Ut-
dver den tjocka rok som véllde ut konstaterade man att eldsagor slog ut
genom de bakre fonstren pa bussens vanstra sida. Man valde dock att
borja med att dacka branden i motorrummet. Nar raddningstjansten fran
Helsingborg anldnde kunde ocksa den invandiga branden borja bekam-
pas.

Savitt SHK kan bedoma var raddningstjansternas insatser sa snabba
och korrekta som man kan begéra. Den ringa graden av sekundérskador i
form av vattenskador mm talar ocksa for att insatsen av sléckmedel var
val avvagd. Det enda frégetecknet & anledningen till forsoket att sla son-
der frontrutan pa 6vervaningen. Att forsoket missyckades berodde pa att
frontrutorna bestod av laminerat glas, d v s dubbla rutor med mellanlig-
gande plastskick. Detta material & segt och mycket svarforcerat. Skall
man snabbt tasig ini ett liknande fordon genom en glasruta bér man
lampligen anvanda sig av en sidoruta.



24

19

Polisens bedlut att sténga av all trafik var av sdkerhetsska naturligtvis
helt befogat.

Bussforarens agerande bedomer SHK som mycket gott. Han synes
ha handlat lugnt och metodiskt. Genom att lyfta ut behalaren med bensin
utsatte hans sig dock for viss fara. Hans bedut att snabbt evakuera passa-
gerarna och hans anmaning till dem att |&ta bagaget vara kvar i bussen
bidrog till att ingen av dem kom till skada.

Omhéandertagandet av passagerarna skottes sa bra som omstandig-
heterna medgav.

Sékerhetsaspekter

For att skydda saval passagerare som resten av bussen mot foljderna av
en brand i motorrummet var vaggen mot bagagerummet utford sa att den
skulle motsta brand under en visstid. Vaggens motstandskraft formins-
kades emellertid av den oisolerade stalskruven i regeln till den ena
vaggluckan. Om skruven varit brandisolerad hade branden inte nétt in i
bagagerummet sa relativt snabbt som nu skedde. Betréffande den fort-
satta brandspridningen kan detsamma sagas om plastluckan in till toalett-
utrymmet, som borde havarit utférd i brandisolerat material.

| en tidigare dutrapport om en bussbrand (Rapport RO 2000:1) pa
pekade SHK att eftersom motorn i en modern buss & placerad langt fran
forarplatsen finns ett behov av en automatisk brandlarmanlaggning i
motorrummet. Med tanke pa handelseforloppet i nu aktuellt &rende borde
&ven bagagerummet vara forsett med en sadan anléggning.

Rapporter fran bussbranschen och férsakringsbolagen visar att buss-
brander sker i relativt stor omfattning och att tendensen & 6kande, sér-
skilt pa nyare bussar. Mest drabbade &r turist- och linjebussar. Branderna
uppstar oftast i eller vid motorrummet.

Den somingriper mot en fullt utvecklad brand i ett motorrum kan
utséttas for stor fara pa grund av risken for en snabb uppflamning. Forst
att kunnaingripa & oftast foraren. Dettatalar for att motorutrymmenai
dagens bussar bor utrustas med séackanlaggning. Detta & sérskilt angel&é
get betréffande langfardsbussar eftersom de ofta befinner sig pa langt av-
stand fran lokal raddningstjanst. En déckanlaggning kan utldsas antingen
automatiskt eller manuellt av foraren efter en signal pa forarpanelen.

Det kan noteras att Vagverket haller pa att utarbeta nya regler for
kontrollbesiktning av bussar for att forstarka brandskyddet.

Denna buss var férsedd med tva takluckor men det finns likartade
bussar som saknar luckor i taket. En taklucka kan anvandas som nddut-
rymningsvag om bussen lagger sig pa htger sida efter t.ex. en dikeskor-
ning, nagot som skedde vid en bussolycka vid Fjardhundrai november
1998 med efterfoljande brand. Den bussen saknade takluckor. Foretréda-
re for bussbranschen har till SHK framfort att det forekommit att ungdo-
mar missbrukat takluckor genom att 6ppna dessa och sticka ut huvudet,
vilket kan vara férodande vid passage under viadukter och liknande kon-
struktioner. SHK anser emellertid att forekomsten av takluckor kan utgo-
ra en sakerhetshdjande faktor. Man bor darfor dvervaga majligheterna att
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goratakluckor enbart mantvrerbarainifran forarplatsen. De maste dock
ocksa varamojliga att dppna utifran.
FOr att snabbt kunnatasig ut ur en buss genom att sla sonder fonster ar
bussar utrustade med ett flertal glashammare. Enligt bussbranschen fore-
kommer det ofta att dessa, trots att de & fastade vid vajrar, stjéls. Det bor
darfor ocksa 6vervagas hur detta ofog kan omintetgoras.

| den ovanndmnda slutrapporten [amnade SHK en rekommendation
till Végverket betréffande branddetektering, brandslackning och nddeva-
kuering. SHK finner darfor inte anledning att i denna rapport |amna n&
gon ytterligare rekommendation.

| detta sammanhang bor enligt SHK:s mening den iakttagna ned-
smutsningen i bussens och tvillingbussens motorrum kommenteras. Ned-
smutsningen var mer omfattande &n vad som noterats betraffande andra
busstyper. Eftersom dessa bada bussar saknade téckplatar under den bak-
till placerade motorn kunde vagdamm och annat virvla upp i luften under
bussen och kommain i motorrummet. Dessa partiklar kunde da blandas
med eventuell oljespill, som dérigenom binds, vilket i sin tur medfor yt-
terligare férmaga att suga upp olja. En storre ansamling av en sadan
blandning pa t.ex. motorns V-formade 6verdel kan medverkartill att en
brand i motorrummet forsvaras. Det kan darfor foreligga ett behov av att
kontrollera motorrummet pa de bussar, dér téckplatar saknas, mer fre-
kvent &n vad som behdvs for andra bussar.

UTLATANDE

Under sbkningsreslutat

Foraren hade erforderlig behorighet.

Bussen uppfyllde géllande fordonsforeskrifter.

Hydraulslangen i motorrummet var for kort.

Pa grund av motorvibrationerna uppstod till Slut oljelackage vid
slangens bada andutningar.

Oljan antéandes av heta motordelar.

Ett omrade vid en |asregel till en luckain till bagagerummet brandes bort.
Bagaget antandes.

Branden spred sig genom bl. a en nedsmélt plastlucka via toaettutrym-
met och det bakre trappschaktet till bussens vervaning.

Evakueringen av passagerarna skottes val.

| nsatserna fran raddningstjanst och polis bedoms som goda.

Orsaker till handelsen

Branden orsakades av oljeléckage fran en hydraulslang i motorrummet.
Bidragande till det fortsatta handelseforloppet var att materialet vid en

lasregel till en luckain till bagagerummet och en luckain till toalettut-

rymmet icke hade brandisolerande formaga.

Rekommendationer

Inga.



