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SAMMANFATTNING AV RAPPORT J 1992:1
Arende J-01/92

Den 12 mars 1992 kl. 08.20 intraffade ett kontaktledningsbrott pa Goteborgs
Sparvagars anlaggning i Goteborg.

Vid bortrangering av ett sparvagnssatt om tva vagnar fran Wavrinskys Plats koppla-
de trafikledaren ur den mekaniska bromsen med handtag pa vagnarnas utsida for att
dessa i lutningen skulle rulla bakat in under spanningsforande kontaktledning.

Né&r den mekaniska bromsen kopplas ur upphdr all mekanisk bromsverkan. Bromsen
kan aterstallas genom att tryckluft fylls pa, sparvagnen aktiveras (manéverspan-
ningen slas till) och en lossningsmandver utfors inifran vagnen.

Trafikledaren tillsade sparvagnsforaren att nar avsedd forflyttning skett stanna tag-
séttet genom att dra i ett nddbromshandtag inne i den bakre vagnen.

Denna atgard medforde ingen bromsverkan eftersom den mekaniska bromsen var
urkopplad.

Vagnarna rullade nedfér den kraftiga lutningen i Aschebergsgatan och sparade ur vid
Vasaplatsen i en hastighet av uppskattningsvis 100 km/timmen.

Tagsattet korde pa ett stort antal manniskor, som befann sig vid hallplatsen pa Vasa-
platsen, och korde slutligen mot en husvagg. Klockan var da 09.17. Under farden
kolliderade tagsattet dessutom med tolv bilar. Brand uppstod. Sammanlagt 13 perso-
ner omkom, 23 skadades allvarligt och ytterligare ett antal har vardats for mindre all-
varliga skador eller drabbats av psykiska besvér pa grund av olyckan. Vidare upp-
kom omfattande egendomsskador.

Statens haverikommission (SHK) har utrett handelsen. | SHK:s utlatande anfors bl.a.
féljande.

Det har inte kommit fram nagot som tyder pa nagot tekniskt fel pa de aktuella spar-
vagnarnas broms- och mandvreringssystem eller pa sparvagnssattet i 6vrigt.

Samma typ av bromssystem, som fanns pa de aktuella sparvagnarna, férekommer pa
de flesta moderna sparvagnar och ar ett effektivt och driftsakert bromssystem i nor-
mal sparvagnsdrift.

De mekaniska urkopplingsdonen hade enligt Goteborgs Sparvagars bestéllning ut-
forts lattatkomliga och lattmandvrerade.

Regelverket vid Goteborgs Sparvagar var svaréverskadligt och oklart bl.a. vad géllde
urkoppling av mekanisk broms.

Utbildningen av trafikpersonal gav inte tillracklig forstaelse av de tekniska system
som hanterades.



Flera omorganisationer hade inverkat negativt pa trafiksakerhetsarbetet vid Gote-
borgs Sparvégar. Redan fére olyckan hade dock foretaget, efter krav fran Jarnvégs-
inspektionen, utarbetat ett atgardsprogram for 6kad sparsakerhet som avsatt vissa
resultat.

Raddningsverksamheten genomférdes val.

Olycksorsaker

Trafikledaren kopplade ur den mekaniska bromsen pa de sammankopplade sparvagn-
arna. Trafikledaren och sparvagnsfdraren insag inte vad detta innebar nar det gallde
mojlighet att bromsa.

Andra orsaksfaktorer:

— Alltfor lattatkomliga och lattmandvrerade urkopplingsdon till den mekaniska
bromsen.

— Svardverskadliga och oklara sakerhetsforeskrifter.

— Otillréacklig teknisk utbildning.

Vidtagna och planerade atgarder

Goteborgs Sparvagar har redovisat bl.a. foljande atgarder med anledning av olyckan:

Tekniska modifieringar

Urkopplingsdonen for den mekaniska bromsen pa M 21 har sparrats sa att det fordras
verktyg for att koppla ur bromsen. En konstruktion, som skall géra att urkoppling av
bromsen inte behdver ske annat an i mycket speciella fall, berédknas vara klar under
december 1992. Handtag och vajrar till urkopplingsdonen kan da tas bort.

Sakerhetsforeskrifter

En foreskrift har utfardats for transport av sparvagn, som har urkopplad mekanisk
broms, med hjalp av annan sparvagn.

En instruktion skall utarbetas for bogsering av sparvagn, som har urkopplad meka-
nisk broms, med hjalp av annat fordon an sparvagn.

En instruktion, som innebér tatare kontroller av stromavtagare, har utfardats.

Den s.k. trafikhandboken, som bl.a. innehaller sékerhetsmeddelanden, har upp-
daterats.



Utbildning m.m.

Sparvagnsforarutbildningen och 6vriga sakerhetsutbildningar pa sparvagnsomradet
har dverforts fran personalstaben till affarsomrade sparvagn fr.o.m. den 1 juli 1992,

Framtagande av en utbildningsplan for att forbéattra trafikpersonalens kunskap om
vagnarnas funktion har pabdrjats. Utbildningen skall pabdrjas i mitten av januari
1993 och beraknas vara klar for all personal under varen 1993.

En genomgang av sakerhetsreglerna har pabdrjats och beraknas vara klar under varen
1993. Darefter genomfors utbildning i de nya reglerna som beraknas trada i kraft
senast den 1 januari 1994. | samband med detta skall &ven chefsansvar, befattnings-
beskrivningar och delegeringar dokumenteras.

Tatare frekvenser skall galla i fraga om fortbildning med kunskapsprov i trafikséker-
hetsinstruktioner for personal i sékerhetstjanst.

En forstudie pagar avseende forbattrade metoder for urval av sparvagnsforare och
arbetsledare.

En riskanalys av hela sparvagsverksamheten har paborjats och beraknas vara Klar i
maj 1993.

Rekommendationer

1 De atgarder som redovisats ovan under rubrik Vidtagna och planerade atgarder
sammanfaller med de rekommendationer som SHK har dvervagt. SHK rekom-
menderar Jarnvéagsinspektionen att folja upp att planerade atgarder vidtas.

2 Enligt SHK:s utlatande har sakerhetsmassiga brister forekommit vid Goteborgs
Sparvagar nar det galler urkopplingsdonens utformning samt i fraga om sékerhets-
foreskrifter och utbildning. SHK rekommenderar Jarnvagsinspektionen att se éver
gallande rutiner i syfte att sakerstélla att sddana brister omhéndertas pa ett tidigt
stadium genom internkontrollen hos spartrafikforetag.

Ovrigt
| Goteborgs Trafikkontors och Goteborgs Sparvagars pagaende projekt SAKRARE

TRAFIK | GOTEBORG ingdr att forsoka bygga bort risker till foljd av delad trafik-
miljé. SHK lamnar med anledning hérav inte nagon rekommendation i denna fraga.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 12 mars 1992 ca kl. 09.30
om att en allvarlig sparvagnsolycka intraffat pa VVasaplatsen i Géteborg strax
dessforinnan.

Héndelsen har utretts av SHK som foretratts av Hans Gullberg, ordférande, och
Henrik Elinder, ledamot.

Bo Eklund och Dick Rydas har férordnats som experter och har fungerat som
operativ utredningschef respektive teknisk utredningschef.

SHK har vidare bitratts av Hakan Alm som human factor-expert, Alf Lager som
medicinsk expert, Kristina Pollack som human factor-expert samt Bengt Wolffram
och Lennart Wretman som tekniska experter.

Utredningen har foljts av Jarnvagsinspektionen genom Sven Norén.

SHK har sammantratt vid i huvudsak foljande tillfallen.

Dag Plats Nérvarande
1992-03-12--13 Haveriplatsen, Se aktbilaga 2

Goteborgs Sparvagars huvudkontor,
Stampgatan 15, Goteborg

1992-05-07--08 Goteborgs Sparvagars huvudkontor Se aktbilaga 21

1992-05-20 Stallméstaregatan 1, Se aktbilaga 27
Goteborg
1992-11-26 Annedals férsamlingslokaler, Se aktbilaga 38

Linnéplatsen 8, Goteborg



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Sparvagnstrafik och trafikmiljo i Goteborg

Mot slutet av 1800-talet hade Goteborg utvidgats till sddan storlek att behov av
lokala allménna kommunikationer hade uppkommit. Ar 1879 invigdes den forsta
linjen med hastdragna sparvagnar mellan Brunnsparken och Stigbergsliden. Sedan
dess har sparvagnsnatet utvecklats till en grundlaggande del av stadens kollektivtra-
fiksystem.

Sparvagens framtid i Goteborg har diskuterats under arens lopp inte minst i samband
med att sparvagnssystem i andra svenska stader har lagts ner. Att behalla och bygga
ut sparvagsnatet har ansetts angeldaget nar alternativet att anlagga ett tunnelbanesys-
tem bedomts vara ogenomforbart bl.a. pa grund av de geotekniska forhallandena.

Goteborg och Norrkdping &r de svenska stader som i dag har en mer omfattande
reguljar sparvagstrafik i gatumiljo. Sett i ett globalt perspektiv finns det i dag ca 300
sparvagssystem med sammanlagt ca 45 000 sparvagnar. | Europa har flertalet lander
sparvagnstrafik. | vriga varldsdelar finns sparvagstrafik i bl.a. Australien, Hong-
kong, Japan, Kanada och USA. Runt om i varlden gérs nysatsningar pa sparvagstra-
fik som siktar pa att forbattra miljon och samtidigt angripa den besvarliga trafiksitua-
tion som rader i manga storstader.

| Goteborgs innerstad gar i regel sparvagslinjerna i sarskilda kollektivtrafikfalt i sam-
ma plan som 6vrig trafik. Féljden &r att 6vriga trafikantgrupper tvingas korsa spar-
omradet pa ett stort antal platser dar konflikter kan uppsta. | gatukorsningarna dkar
konfliktmdjligheterna genom svaréverskadlig trafikforing kombinerad med
sparvagnarnas ratt till foretrade.

Utanfor innerstaden gar sparvéagen ofta pa sarskild banvall med planskilda korsning-
ar for dvrig trafik. Har ar risken for konfliktsituationer avsevart lagre.

| Goteborg drabbas totalt 20—-25 manniskor arligen av trafikolyckor med dadlig ut-
gang. Oskyddade trafikanter — gaende, cyklister, mopedister och motorcyklister — &r
mest utsatta.

I olyckor med sparvagnar drabbas mest fotgangare. Olyckorna blir ej sallan allvarli-
ga med dodsfall eller invaliditet som foljd.

Olyckor dar sparvagnar &r inblandade kan delas in i tva olika grupper:
dels kollisioner mellan sparvagnar,

dels kollisioner mellan sparvagnar och bussar/ bilar/motorcyklar/mopeder/cyklar
samt pakorning av fotgangare framfor en sparvagn eller av fotgangare som gar in i
sidan av en sparvagn eller mellan tva hopkopplade sparvagnsfordon.

| den forsta gruppen — rena sparvagnskollisioner — har i Goteborg ingen resande i

sparvagn omkommit sedan 1964, da en person dog vid en olycka i Frélunda. Mellan
varen 1989 och hosten 1990 intraffade fem allvarliga kollisioner mellan sparvagnar.
Den allvarligaste intraffade vid Olskroken pa det s.k. snabbsparet den 15 mars 1990,
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da fyra personer skadades allvarligt. Vid 6vriga kollisioner under perioden varen
1989 — hosten 1990 skadades ingen allvarligt. De materiella skadorna pa sparvagnar-
na har daremot varit omfattande.

Nar det galler den andra gruppen har i Goteborg aren 1981-1990 enligt tillgangliga
uppgifter sammanlagt 26 fotgangare dodats medan 214 personer fatt svara och 137
personer fatt lindriga skador. Motsvarande siffror for ar 1991 ar 2 omkomna, 27
allvarligt skadade och 14 lindrigt skadade.

Genom Trafikkontorets och Goteborgs Sparvagars forsorg gors en omfattande analys
av dessa olyckor, som i allméanhet intraffar vid hallplatser, 6vergangsstéllen och
gatukorsningar, i syfte att forsoka bygga bort olycksriskerna. Arbetet ingar som en
del i projektet SAKRARE TRAFIK | GOTEBORG.

1.2 Goteborgs Sparvagars organisation

Goteborgs Sparvagar drivs sedan den 1 juli 1989 som aktiebolag. Bolaget svarar for
bl.a. sparvagns- och busstrafik inom Gaéteborgs kommun och till viss del inom Maln-
dals kommun. Trafiken utfors pa uppdrag av Trafikkontoret i Goteborg. Trafikkonto-
ret svarar aven for den sparanlaggning pa vilken sparvagnstrafiken utfors.

Foretagets och affarsomradets organisation vid den aktuella tidpunkten framgar av
bilagorna 1 och 2.

Goteborgs Sparvagar ér organisatoriskt uppdelat i fyra affarsomraden. Ett av dessa ar
Affarsomrade Sparvagn (S i bilagorna).

Sparvagnsforarna tillnor antingen Trafikomrade Stampen (SS) eller Trafikomrade
Majorna (SM). Trafikledarna — saval pa trafikledningsexpeditionen som pa trafik-
ledningsbilarna — tillhor Trafikstaben (ST). De bendmns inre respektive yttre trafik-
ledare.

For samband mellan forare och trafikledning finns ett radiokommunikationsnét.
Fdrarna och de yttre trafikledarna kan komma i direkt férbindelse med trafikled-
ningsexpeditionen (TLX) medan daremot samtal mellan de yttre trafikledarna och
forare maste kopplas upp via TLX.

1.3 Redogorelse for handelseforloppet

Den 12 mars 1992 kl. 08.20 intraffade ett kontaktledningsbrott vid Medicinaregatan i
Goteborg. Ett sparvagnstag pa linje 7 pa vag fran Bergsjon och stadens centrum till
Tynnered blev staende under den nedfallna kontaktledningen. Det omkringliggande
linjenatet blev spanningslost. Ett efterfoljande tag pa linje 7 korde, strax efter det att
kontaktledningsbrottet intraffat, in pa spanningslos stracka fore hallplatsen vid
Wavrinskys Plats. Detta tag, benamnt nr 19, bestod av tva sparvagnar typ M 21. Den
framre vagnen betecknades nr 245 och den bakre nr 235. Taget blev staende dver
vagbanan i rondellens norra del och hindrade gatutrafiken. Dessutom blev tva andra
sparvagnstag stoppade mellan hallplatserna Chalmers och Wavrinskys Plats. De stod
daremot under spanningsférande kontaktledning.
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En bilburen polispatrull kom till Wavrinskys Plats och dirigerade biltrafiken forbi det
stillastdende sparvagnstaget. En av Goteborgs Sparvagars trafikledningsbilar
beordrades av trafikledningsexpeditionen till Medicinaregatan och en annan till de
“instangda” sparvagnstagen. Malsattningen vid dylika trafikavbrott ar att fa in
vagnarna i trafik igen snarast mojligt.

Den trafikledare som dirigerats till de "instangda” tagen rangerade forst de tva tag-
sétt, som stannat under spanningsforande ledning, till Vasaplatsen. Dessa rorelser
skedde i motsatt riktning mot den for sparet normala och med trafikledarbilen kor-
ande framfor respektive sparvagnstag. Efterhand som vagnarna kunde aterinsattas i
trafik meddelade trafikledaren detta till trafikledningsexpeditionen.

Nar trafikledaren sedan kom till sparvagnstaget vid Wavrinskys Plats avsag han att
forst flytta tagsattet till spanningsférande ledning, en stracka av ca 25 meter. Av-
sikten var att taget sedan skulle kéras fran den s.k. rangerkontrollern, som finns
langst bak i tagsattets andra vagn, d.v.s. i den dnde som skulle ga framst i fardrikt-
ningen nedfor backen mot Vasaplatsen. Ett liknande forfaringssatt hade tillampats
for de tva tidigare nedbackade tagen. Taget vid Wavrinskys Plats var inte aktiverat
(mandverspanningen var inte tillslagen). Trafikledaren sag varningsljus blinka pa
sparvagnarna och uppfattade detta som att tget var aktiverat.

For att kunna utfora den korta forflyttningen till det spanningsférande omradet beslu-
tade trafikledaren att koppla ur de mekaniska bromsarna pa utsidan av de bada M 21-
vagnarna i tagsattet. Sparvagnsforaren fick till uppgift att med hjalp av ett nod-
bromshandtag inne i vagn nr 235 bromsa tagsattet till stopp vid ankomsten till det
spanningsforande natet. Trafikledaren bad polisbilsbesattningen att flytta polisbilen
och lotsa tagsattet nedfor backen. Sparvagnsforaren fallde under tiden upp strémav-
tagarna pa sparvagnen med en for &ndamalet avsedd lina som inte var elektriskt
mandvrerad.

Trafikledaren kopplade ur de mekaniska bromsarna och taget bérjade rulla. Forarens
anvandning av olika nédbromshandtag inne i vagnen gav ingen bromsverkan, utan
tagsattet rullade ivag okontrollerat i nedférsbacken mot Chalmers — Vasa sjukhus —
Vasaplatsen. Foraren forsokte da att fran vagnens forarplats aktivera tagsattet for att
erhalla mandverspanning. Aven detta misslyckades och sparvagnarnas hastighet blev
genom lutningen allt hogre.

En ljusbage uppstod da vagn nr 235 efter ca 25 m passerade en sektionsisolator och
dess stromavtagare satte en spanningsforande ledningssektion i forbindelse med en
jordad ledningssektion.

Nar polishilshesattningen sag vad som holl pa att handa kérdes polisbilen med sire-
ner och blaljus framfor det skenande sparvagnssattet. Harigenom varnades en del
trafikanter for den annalkande faran.

En bil pakordes vid Engelbrektsgatan. Nar sparvagnssattet sedan i hog hastighet kom
till Vasagatan lag sparvaxeln i vansterlage mot Vasagatan, riktning Viktoriagatan.
Vagnarna sparade ur och fortsatte pa gatubelaggningen vid sidan av sparet. Vid hall-
platsen Vasaplatsen och pd gangbanan befann sig ett stort antal manniskor, av vilka
manga traffades av sparvagnssattet. Pa gatan fanns bilar som pakordes. Till slut vek
sig sparvagnssattet och stannade kl. 09.17 mot en husvéagg vid Vasaplatsen.
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1.4 Olycksplatsen

Sparvagnsrorelserna vid Wavrinskys Plats illustreras pa bilaga 3 till rapporten. Ett
fotografi 6ver Vasaplatsen taget efter olyckan fogas till rapporten som bilaga 4.
Fotografiet visar bl.a. sparvagnarnas placering efter olyckan.

Vid Wavrinskys Plats gar sparen genom en rondell. De gator som ansluter dar ar
huvudsakligen matargator till och fran kringliggande bostadsomraden.

Fran Wavrinskys Plats gar sparen i Aschebergsgatan, som &r en huvudgata med
relativt tat trafik. Utmed gatan ligger ett antal stora skolor och sjukhus. Stora
bilstrémmar korsar banan framst vid Engelbrektsgatan och dven vid Vasa sjukhus.

Vasaplatsen borjar dar Aschebergsgatan korsas av Vasagatan och begransas at andra
héllet av Storgatan. En omfattande bil- och sparvagnstrafik passerar Vasaplatsen.
Eftersom flera sparvagnslinjer angor Vasaplatsen ar hallplatserna livligt frekventera-
de, dven av bytande resenérer. I omgivningarna finns ett stort antal affarer och
skolor. I den intilliggande Vasaparken ligger Goteborgs universitet.

Sparvagssparet ligger pa den aktuella strackan omvaxlande i allmént korfalt och
reserverat korfalt. Avstandet Wavrinskys Plats—\Vasaplatsen ar ca 1,4 km. Hojd-
skillnaden ar ca 47 m.

1.5 Personskador

Vid olyckan omkom 13 personer. 29 skadade transporterades till sjukhus fran olycks-
platsen. 13 personer har senare sokt vard bl.a. for psykiska reaktioner, i vissa fall i
kombination med mindre kroppsliga blessyrer. Utdver de doda och skadade har ytter-
ligare ett antal personer drabbats av psykiska besvar pa grund av olyckan, utan att
antalet skadade i dessa fall kan anges i siffror.

Sex personer konstaterades doda pa olycksplatsen. Ytterligare fem var déda vid
framkomsten till sjukhus. Aven dessa avled troligen redan pa olycksplatsen. Tva
personer avled under olycksdagen under operation pa sjukhus. De omkomna befann
sig pa eller i narheten av hallplatsen utom tre personer som fanns under eller i
anslutning till demolerade fordon.

Av de skadade adrog sig en person sina skador i den bil som traffades av sparvagns-
sittet vid Engelbrektsgatan. Tva personer skadades i bilar vid Vasaplatsen. Ovriga
skadade drabbades da de befann sig pa hallplatsen, gatan eller trottoaren vid Vasa-
platsen. Sannolikt har en del personer forsokt undkomma nar de sag sparvagnen
komma. Andra har inte hunnit reagera.

| de fall da sékra uppgifter foreligger har skadan uppkommit nar vederbdrande eller i
nagra fall hans fordon traffats av sparvagnen. Troligen har samtliga som drabbats
fysiskt skadats pa ettdera av dessa satt. Skadebilden stimmer 6verens med mycket
svart till Iatt trubbigt vald. Till detta kommer brannskadorna enligt nedan.

De doda har fatt omfattande skador. Sju av de omkomna hade dessutom brannskador.
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Sex av de brannskadade var déda nar branden startade. For en av de brannskadade
var brannskadorna den direkta dodsorsaken. Han hade dessutom kraftiga hjérnska-
dor.

Av de skadade bedémdes fem vara i kritiskt 1age under den forsta dagen. Enligt UIC-
normen bedomdes 23 vara allvarligt skadade (UIC-normen for sparburen trafik anger
personer som varit sjukskrivna mer &n 14 dagar som allvarligt skadade).

Foraren, som satt vid forarplatsen i den sparvagn som rullade framst nedfér backen,
fick bara latta kontusioner och har ej sokt vard. Vid ursparningen kom hans del av
sparvagnen att vandas sa att bakre delen av sparvagnen fick de svarare skadorna.
Utom foraren fanns ingen i sparvagnen.

Trafikledaren drabbades av en svar psykisk reaktion som fordrade akut sjukhusvard.

Ett stort antal andra personer har ocksa haft psykiska reaktioner pa grund av olyckan.
For de kroppsligt skadade har kristerapi getts bl.a. pa Sahlgrenska sjukhuset. For per-
sonal vid Goteborgs Sparvagar har bade enskild behandling och debriefing
(bearbetning genom gruppsamtal) getts av foretagshalsovarden. Andra har getts
behandling enskilt eller i grupper organiserad av Vasa kyrka, som ar belagen néra
olycksplatsen. Anhdriga till de omkomna har efter olyckan regelbundet métts i
Annedals forsamlingshem. Raddnings- och polispersonal har haft debriefing i sina
organisationer.

1.6 Egendomsskador
1.6.1  Sparvagnstaget

Bada sparvagnarna knacktes vid leden. | dvrigt har vagn 245A (framre halvan av
vagn 245) endast mindre skador pa korgen och invandigt. Vagn 245B (bakre halvan)
har mattliga skador pa korgen. Taket ar nagot intryckt i bakkant, bakre rutor och tva
rutor pa hogersidan saknas, dorrar och dorrbrunnar &r skadade. Vagn 235A har mer
omfattande skador, satena hanger snett vilket tyder pa att korgen &r skev, golvet &r ej
plant, en dorrbrunn &r intryckt och nagra rutor saknas. Dessutom brandskadades
vagnen da en bil fattade eld efter kollisionen. Vagn 235B som gick in i en husvéagg
fick omfattande skador pa korgen. Fran dorr 5-6 och bakat ar taket nedtryckt pa
hdger sida.

1.6.2  Sparanlaggningen
| samband med ursparningen revs kontaktledningen ned.
1.6.3  Omgivningen

Pa Vasaplatsen forstordes racken och regnskydd vid en hallplats, nagra husfasader
skadades och i nagra butiker skadades inredning och varor.

Sammanlagt tolv bilar fick skador varierande fran mindre platskador till total
forstorelse.
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1.7 Brand

Vid sammanst6tningen med sparvagnssattet skadades tva bilar sa att utrunnet bransle
antandes. En av de polisman som var forst pa platsen uppfattade att ndgon rorde sig i
en av bilarna. Han hamtade en pulverslackare av den typ, som normalt ingar i polis-
bilars utrustning, och utléste sléackaren i bilen. Men branden slécktes inte helt. Han
h&mtade darfor ytterligare en brandslackare av samma typ. Under tiden tilltog bran-
den i styrka. Aven det andra slackforsoket misslyckades. Slutligen hamtade han en
tredje slackare av samma typ. Under tiden skedde en dvertandning inne i bilen och
slackaren var nu helt otillracklig. Branden slacktes forst nar Goteborgs Brandférsvar
anlant.

1.8 Trafikpersonal
1.8.1 Foreskrifter om halsokrav

Jarnvégssakerhetslagen staller halsokrav pa dem som har uppgifter av betydelse for
sakerheten i spargaende trafik. Sedan den 1 juli 1991 specificeras dessa krav i Ban-
verkets foreskrifter om halsokrav (BV-FS 1991:2). | dvergangsbestammelserna
stadgas att verksamhetsutdvarens tidigare bestammelser éger giltighet till nasta
periodiska kontroll.

Den personal, som har sakerhetstjanst och som har haft anknytning till olyckan, har
enligt framtagna lakarutlatanden varit undersokta enligt Goteborgs Sparvagars tidi-
gare bestdammelser om hélsokrav. De har uppfyllt de medicinska krav som stallts.
Den ldkare, som gor undersokningarna at foretaget, har redovisat att de medicinska
kraven aven uppfyllts enligt nu gallande forfattning.

1.8.2 Foraren

Sparvagnsforaren var vid tillfallet 46 ar. Han anstélldes vid Goteborgs Sparvagar den
16 november 1987. Vitsorden vid anstéllningsintervjun och referenserna var positiva.
Han genomgick sparvagnsforarutbildning den 16 november 1987 — den 4 januari
1988 och blev godkand som sparvagnsforare den 5 januari 1988. Den 9 juni 1988
slutade han pa egen begaran men ateranstéalldes den 8 februari 1989. Han genomgick
sékerhetsprov och syntest den 22 januari 1991. Lékarundersokning den 27 februari
1991 gav ingen anmérkning.

Foraren har plikttroget kort sparvagn under anstallningarna och betecknas som lojal
och féljsam. Han har ej tidigare varit inblandad i olyckor eller incidenter.

Foraren borjade sin tjanstgoring kl. 05.22 den aktuella dagen och hann kdra en tur
under morgonen innan han hamnade i det strémldsa omradet. Foraren kallade pa
trafikledningen for att fa hjalp. Trafikledaren kom efter ca 30 minuter och uppgav, pa
satt som beskrivits i avsnitt 1.3, att de skulle flytta sparvagnssattet. Foraren gjorde
som han hade blivit tillsagd. Han dverraskades och forskracktes da han fann att nod-
bromsen inte fungerade. Nar sparvagnssattet kommit i rullning och han hade miss-
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lyckats med att aktivera vagnen fran forarplatsen i den vagn dar han befann sig,
beddmde han att en olycka var oundviklig. Han har uppgett att han inte reflekterade
over och heller inte kande till att n6dbromsen inte fungerade sedan den mekaniska
bromsen kopplats ur.

Foraren, som undkom handelsen med obetydliga fysiska skador, har genom framfor
allt kamratstod inom Goteborgs Sparvagar aterhamtat sig relativt snabbt psykiskt.
Han kunde efter 21 dagar aterga i sin tjanst som sparvagnsforare.

1.8.3  Trafikledaren

Trafikledaren var vid tillfallet 44 ar. Han anstélldes vid Goteborgs Sparvagar den

10 februari 1975 som bussforare. 1979 blev han instruktor pa buss, en uppgift han
trivdes val med. 1980 uppmanades han att soka en befattning som férman, genom-
gick en lamplighetsbedémning och var en av de fa som antogs till formansutbildning.
Han godkéndes som vikarierande trafikledare 1981 och fick i detta sammanhang
aven sparvagnsforarutbildning. 1987 fick han fast tjanst som trafikledare och utbilda-
des aven pa vagnstypen M 21 (tva dagar). Tva ar senare fick han en extra komplette-
ringsutbildning (tva dagar) pa sparvagn M 21. Han genomgick periodiska kunskaps-
prov for sparvagn och syntest den 23 november 1990. Léakarundersokningar 1975,
1983 och 1988 gav inga anmarkningar. Sjukskrivningar under aren har rort sig om
kortare tillfallen, forutom en period under 1990 da han var sjukskriven pa halvtid.
Anledningen till denna sjukskrivning var att han hade berdrts illa av ett antal person-
skadetillbud som han kommit att bevittna nér han i sin tjanst som trafikledare instéllt
sig pa olycksplatser. Under 1992 hade han ingen sjukfranvaro fram till den aktuella
handelsen.

Trafikledaren framstar som en person som staller hdga krav pa sig sjalv, kollegor,
underordnade och ledning. Han &r en handlingskraftig man som med hog malséttning
agerar for att 10sa sin uppgift. Han har pondus i sin befalsforing, men ger uttryck for
en viss sarbarhet som manniska.

Ifragavarande dag borjade trafikledaren arbeta kl. 04.00. Efter rangeringen av de tva
ovriga tagsatten var det hans avsikt att det aktuella sparvagnstaget skulle flyttas. Han
ansag att det pa grund av sin placering i korsningen utgjorde en sakerhetsrisk for
trafiken. Han har uppgett att planen for hur flyttningen skulle utféras hade han tankt
ut redan under sin fard till Wavrinskys Plats. Han har samtidigt uppgett att han inte
skulle ha genomfort planen om poliserna hade varit mer aktiva i sin trafikdirigering.
Han har vidare uppgett att han inte k&nde till att nodbromsen inte fungerade sedan
den mekaniska bromsen kopplats ur.

Trafikledaren ar fortfarande efter nio manader sjukskriven.

1.9  Sparvagnar och sparanlaggning
1.9.1 Inledning
Sparvagnar har utvecklats fran relativt enkla fordon till att bli alltmer tekniskt avan-

cerade. Bromssystemet i dldre hastdragna vagnar manovrerades med vev eller ratt
och kraften 6verfordes via en mekanisk anordning till bromsblock. Sparvagnsforaren
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hade majligheter att forsta funktionen och se hur de olika delarna samspelade. | nu-
tida, mer tekniskt avancerade sparvagnar har sparvagnsoperatoren svarare att forsta
sparvagnens olika funktioner och se hur de olika delarna samspelar.

Den i olyckan inblandade sparvagnen av typ M 21 &r bland annat forsedd med en
dator for styrning och 6vervakning av vissa funktioner. Den kors med hjalp av en
styrspak, inte med pedaler som &ldre goteborgsvagnar. M 21:an har tre olika typer av
bromsar, en elektrodynamisk broms, en mekanisk broms och en magnetskenbroms.
Nodbromshandtag finns i passagerarutrymmen och verkar pa sparvagnens mekaniska
bromsar. Handtag finns &ven utanfor forarplatsen och inne i forarhytten. Dessa sist-
namnda verkar pa sparvagnens mekaniska broms samt dven pa magnetskenbromsen.
Aven bromssystemets funktion och bromsningens forlopp styrs av en dator. Broms-
systemet ar uppbyggt enligt samma principer som pa éldre vagnar, med tre typer av
bromsar. Mandvreringen av dessa sker dock pa annat satt &n i de aldre vagnarna. En
narmare beskrivning av bromssystemet finns i avsnitt 1.10.

Leveransen av M 21-vagnar till Goteborgs Sparvagar borjade ar 1984. Sparvagns-
typen godkandes av davarande tillsynsmyndighet. Foretaget har i dag 80 vagnar av
den typen och 144 av den éldre "pedaltypen”. Sparvagnsforare kor omvaxlande de
aldre vagnarna och de nyare M 21:orna.

Skisser dver sparvagn M 21 och dess forarbord har tagits in som bilagor 5 och 6.
1.9.2  De aktuella sparvagnarna

Vagn 235 levererades den 29 september 1989 och har rullat 224.631 km.

Vagn 245 levererades den 10 april 1990 och har rullat 156.133 km.

Foreskrivna 6versyner har gjorts.

Minnet i vagnarnas felindikeringssystem har avlasts. Den aktuella dagen var inga fel
registrerade.

Vagnarnas fardskrivare visar att taget stannade vid Wavrinskys Plats klockan
08.20:40 och att de blev spanningslésa 8 - 9 sekunder tidigare. Nar taget rullade fran
Wavrinskys Plats till VVasaplatsen var det avaktiverat varfor denna féard inte har
registrerats.

Vid undersokningen av vagnarna efter olyckan har utéver skadorna foljande noterats.

Vagn 245: Vagnens batterier var i fullgott skick. Samtliga automatsakringar var in-
takta. Inga nodbromshandtag var neddragna. Neddragningslinan for stromavtagaren
var 16s, det vill sdga stromavtagaren var uppe. Det satt ingen kornyckel i. Fram-
dorrarna var sparrade som de skall vara vid kérning.

Vagn 235: Vagnens batterier var i fullgott skick. Automatsékring nr 9, vilken bland
annat matar kretsarna for aktivering, var franslagen. Ovriga automatsakringar var
intakta. Alla nédbromshandtag var neddragna. Neddragningslinan for stromavta-
garen var l6s.
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Sammantaget har inget framkommit som tyder pa att det varit nagot tekniskt fel pa
sparvagnarna.

1.9.3  Sparanlaggning

Avstandet fran den bakre vagnens stromavtagare till spanningsforande kontakt-
ledningssektion vid Wavrinskys Plats var ca 25 meter.

En utskrift av registrerade handelser i likriktarstationerna visar att sektionen mellan
Wavrinskys Plats och Sahlgrenska (LO601 och L3504) blev spanningslos klockan
08.20.33. Kontaktledningen vid korsningen Aschebergsgatan - VVasagatan blev
spanningslos klockan 09.16.29.

Det kontaktledningsbrott, som foregick olyckan, hade uppstatt pa grund av en defekt
strémavtagare. Enligt uppgift fran Goteborgs Sparvagar intraffar arligen tva - tre
kontaktledningsbrott av liknande orsak.

1.10  Bromsning och mandévrering av sparvagnar

SHK publicerade i maj 1992 en delrapport i drendet. Dar gjordes en jamforande
genomgang av olika bromssystem som kan finnas pa sparvagnar. Mot den bak-
grunden beskrevs bromskonstruktion och mandvrering av den typ av sparvagn som
var inblandad i olyckan. Detta material kvarstar som vasentligt for en analys av han-
delsen. Delrapportens hithdrande avsnitt, kompletterat framst vad géller forsoken att
aktivera olycksvagnen, tas darfor in i det féljande.

1.10.1 Elektrodynamisk broms

Elektriska sparvagnar ar utrustade med elektrodynamisk broms (elbroms), dar
bromsverkan erhalls genom att motorerna efter en elektrisk omkoppling arbetar som
generatorer och ger ett bromsande moment. Elektrodynamisk broms ger hig
bromskraft vid hoga hastigheter. Vid laga hastigheter avtar bromskraften successivt
for att helt upphora da hastigheten narmar sig 0. Normalt mandvreras elbromsen med
korreglaget. Bromsverkan kan darfor erhallas relativt snabbt.

Eftersom den elektrodynamiska bromsen ger dalig bromsverkan vid laga hastigheter,
maste den kompletteras med en mekanisk broms.

1.10.2 Mekanisk broms

Mekanisk bromsning sker numera med hjalp av tryckluft (tryckluftbromsar) eller
med tryckolja (hydraulbromsar). Dessa bada bromssystem fungerar enligt likartade
principer. Har behandlas enbart tryckluftbromssystem.

Mekaniska tryckluftoromsar kan indelas i:

— direktverkande tryckluftoromsar

— indirektverkande tryckluftbromsar

— inverterade tryckluftbromsar (fjaderbromsar)

| det direktverkande systemet sker bromsning genom att tryckluft infors i en
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cylinder. Luften paverkar dar en kolv fran vilken kraften dverfors med dragstanger
e.d. till bromsblock eller bromsbeldgg som genom friktion bromsar hjulen.

Vid ett indirekt verkande system ar en huvudledning standigt trycksatt under drift.
Till huvudledningen &r pa varje fordon en forradsluftbehallare ansluten. Bromsning
astadkoms genom att trycket i huvudledningen sanks, varvid forbindelsen mellan
huvudledning och forradsluftbehallare stangs samtidigt som forradsluftoehallaren
satts i forbindelse med bromscylindrarna. Bromsning sker darefter pa samma sétt
som i det direktverkande systemet.

| det inverterade tryckluftbromssystemet (invertbromssystemet) astadkoms
bromsning med en fjader, inbyggd i bromscylindern. Fjadern paverkar en kolv pa i
princip samma satt som luften gor i ett direkt eller indirekt verkande tryckluftboroms-
system. Tryckluft anvands for lossning av bromsen. Tryckluften infors harvid i
bromscylindern pa den andra sidan av kolven och eliminerar den bromsande
fjaderkraften mer eller mindre.

Den direkt och indirekt verkande tryckluftoromsen har den nackdelen att luften i
bromscylindern eller i vagnens totala tryckluftsystem kan lacka ut, varvid bromskraf-
ten efter en tids avstéllning av vagnen avtar. Dessa system ar darfér olampliga som
parkeringsbromsar. Den inverterade tryckluftboromsen utmattas daremot inte utan ger
full bromskraft under praktiskt taget obegransad tid.

Vid felaktigheter i vagnens broms- och mandversystem medfor invertbromssystemet
att luften i bromscylindrarna evakueras och att fjadrarna i cylindrarna bromsar
vagnen till stopp vilket &r av stor betydelse fran sakerhetssynpunkt.

1.10.3 Magnetskenbroms

Saval det elektrodynamiska bromssystemet som de olika mekaniska tryckluftbroms-
systemen astadkommer bromsning av hjulen. Den bromskraft som kan utnyttjas ar
darfor beroende av friktionen eller adhesionen (vidhaftningen) mellan hjul och ral.

I den alltmer komplicerade trafiksituationen i storstdderna ar det nédvéndigt att kom-
plettera 6vriga bromsar med en adhesionsoberoende broms. Vanligtvis anvéands da
magnetskenbromsar, vilkas funktion bygger pa att bromsskor vid bromsning dras till
rélen av elektromagnetisk kraft och att friktionen mellan bromsskor och ral ger en
kompletterande bromskraft. Genom att bromsskon avlagsnar belaggningar pa ralshu-
vudet bidrar magnetskenbromsen &éven till en béattre adhesion for de bromsande
hjulen.

Magnetskenbromsen har sin storsta verkan vid laga hastigheter. Vid hogre hastig-
heter & bromskraftstillskottet marginellt.

1.10.4 De olika mekaniska bromssystemens forekomst

Direktverkande bromssystem forekommer exempelvis pa Stockholms Lokaltrafiks
sparvagnar av typ A 24 (férortsvagnar som fortfarande &r i trafik) och pa Goteborgs
Sparvagars sparvagnar av typ M 23 (innerstadsvagnar, som numera dock endast
anvands i museitrafik).
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Indirekt verkande system anvénds i stor utstrackning pa jarnvagsfordon.

Invertbromssystem anvands pa flertalet moderna typer av sparvagnar och jarnvags-
fordon varlden Over.

| Tyskland anvands sparvagnar i stor omfattning i de lokala trafiksystemen. Enligt
den tyska lagstiftningen (Verordnung Gber den Bau und Betrieb der Strassenbahnen)
skall nya sparvagnar forses med invertbromssystem. Denna férordning ar naturligtvis
bindande enbart i Tyskland, men bestdmmelserna anvands som riktlinjer &ven i
manga andra lander.

Sparvagnar av den typ (M 21), som var inblandad i olyckan i Goteborg, ar forsedda
med invertbromssystem. Goteborgs Sparvagars aldre sparvagnar av typerna M 25,
M 28 och M 29 ar ocksa utrustade med invertbromssystem. I sin uppbyggnad och
med avseende pa bromsmedium skiljer de sig dock delvis fran varandra.

Asea-Brown-Boveri (ABB), som tillverkat de aktuella M 21-vagnarna, har levererat
sparvagnar med likartade invertbromssystem aven till sparvagnsforetag utanfor
Sverige. Likasa ar av andra foretag tillverkade nya sparvagnstyper i regel utrustade
med invertbromssystem.

Det svenska foretaget SAB-WABCO, som tillverkat de pa typ M 21 férekommande
fjaderbromscylindrarna, har levererat sadana for anvandning pa lok och metrovagnar
i ett antal lander inom och utom Europa. | Sverige anvands saddana bromscylindrar
som parkeringsbroms pa tunnelbanevagnar, pa lok och motorvagnssatt samt pa
snabbtaget X 2 vid SJ.

Det kan ndmnas att &ven tunga lastbilar och bussar ofta ar utrustade med invert-
bromsar av i princip samma typ som M 21.

1.10.5 Principer for mandvrering och bromsning av sparvagnar typ M 21

Sparvagnar av typ M 21 &r forutom med ett invertbromssystem forsedda med ett
elektrodynamiskt bromssystem och ett magnetskenbromssystem. Invertbromsen
anvands dven som parkeringsbroms.

a) Aktivering och normal mandvrering

M 21 &r en enriktningsvagn med forarhytt i vagnens ena dnde (A-ande/A-vagn) och
en s k rangerkontroller i den andra &nden (B-dnde/B-vagn). Se bilaga 5. Vagnens
tomvikt ar ca 27 ton.

For att en sparvagn av typ M 21 skall kunna kdras maste vagnen vara spanningssatt
fran en spanningsforande kontaktledning. Forutom detta kravs att vagnen gors funk-
tionsklar genom att dess elektriska mandversystem aktiveras. Aktivering utfors nor-
malt genom att fOraren sétter i en magnetnyckel i instrumentbordet i forarhytten och
trycker pa en knapp, markt "Till linje- och batteri". | och med detta har vagnens
batteri anslutits till ett antal mandverstromledningar som férgrenar sig till mandver-
don for kdrning och bromsning och till nédbromshandtag etc.
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Vid spanningslos kontaktledning avaktiveras taget automatiskt efter ca 20 minuter.

Om tva vagnar ar kopplade till varandra, s.k. multipelkoppling, och strémavtagarna
ar uppfallda pa bada vagnarna, kommer aktivering och spanningssattning att omfatta
aven den tillkopplade vagnen. Vid bromsning kan foraren med sitt kdrreglage styra
bromsningen pa bada vagnarna samtidigt.

I normal drift sker bromsning mestadels pa elektrisk véag (elektrodynamisk broms-
ning). Om foraren behdéver mer bromskraft an den elektriska bromsen kan prestera,
sker automatiskt en kompletterande bromsning med de mekaniska bromsarna. Luft-
trycket i bromscylindrarna minskas da, och bromsverkan erhalls darmed genom de i
bromscylindrarna inbyggda fjadrarna.

b) Nodbromsning

| nodsituationer kan foraren astadkomma maximal bromsning varvid samtliga tre
bromssystem trader i funktion med full effekt. N6dbromsningen astadkoms genom
att foraren for korhandtaget till dess bakre andlége.

En passagerare kan dra i nagot av de tre nddbromshandtag som finns i passagerarut-
rymmet pa varje vagn. Vid anvandning av nagot av de handtag, som finns i spar-
vagnens bakre del eller mittdel, bryts mandverstrommen, bromscylindrarna avluftas
och maximal mekanisk broms erhalls genom fjadrarna i bromscylindrarna. Vid an-
vandning av det nddbromshandtag, som sitter omedelbart utanfor dorren till forar-
hytten, eller om féraren anvénder det handtag, som finns inne i forarhytten, sker
saval maximal mekanisk som magnetskenbromsning. Denna skillnad i nédbroms-
funktioner grundar sig pa synsattet att handtagen i och omedelbart utanfér hytten
skall kunna anvandas av féraren eller av instruktionsforare i samband med utbildning
vid en situation som kréver snabbast mojliga inbromsning. Nédbromsning, som
utfors av en passagerare, beddms inte kréva lika kraftig bromsning men vél en in-
bromsning eller ett forhindrande av att vagnen startar.

Vid anvandning av ett nédbromshandtag forblir sparvagnen fastbromsad med den
mekaniska bromsen intill dess att féraren eller annan sparvagstjansteman aterstallt
det anvénda handtaget. Detta sker genom uppspéarrning med en speciell nyckel.

c) Rangering m.m.

En sparvagn eller ett sparvagnstag kan backas fran rangerkontrollern, som finns i
vagnens bakre dnde. Darifran kan sparvagnen/sparvagnstaget koras eller bromsas pa
konventionellt satt, dock med mycket reducerad hastighet. Sa fort foraren slappt
greppet om korhandtaget eller tagit ur magnetnyckeln for att Iamna rangerkontroll-
ern, bryts spanningen automatiskt och vagnen bromsas genom fjadrarna i broms-
cylindrarna.

Om en vagn blir staende utan spanning pa kontaktledningen under en tid, bor vagnen
avaktiveras for att inte batteriet skall laddas ur. Avaktivering sker som namnts auto-
matiskt efter ca 20 minuter. Om tillrackligt hogt lufttryck rader i vagnens bromslu-
ftbehallare, kan den mekaniska bromsen mandvreras séa lange som vagnen &r aktive-
rad. Ar lufttrycket for 1agt for lossning av den mekaniska bromsen fran forarhytt eller
rangerkontrollern, forblir vagnen fastboromsad genom fjédrarna i bromscylindrarna.
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En vagn som star i lutning kan, efter aktivering och under forutsattning att tillrackligt
tryck finns i bromsluftbehallaren, bringas i rullning genom att foraren trycker pa en
knapp pa forarbordet markt: "LOSSNING MEK BROMS?”, se bilaga 6, och darmed
lossa den mekaniska bromsen. Bromsning astadkoms sedan under inverkan av fjad-
rarna i bromscylindrarna nar knappen slépps.

| en vagn dar trycket i bromsluftbehallaren sjunkit sa lagt att bromsmandvrering inte
kan ske, kan uppladdning av vagnens tryckluftsystem ske fran extern tryckluftkalla,
varefter de mekaniska bromsarna kan lossas pa vanligt satt. | andra fall aterstar
endast mojligheten att koppla ur de mekaniska bromsarna enligt punkt d nedan.

Forutom genom den normala aktiveringen fran ledarhytt kan en vagn aktiveras fran
dess rangerkontroller. Om emellertid i ett tagséatt (flera vagnar) aktivering sker i
utrymme mot annan vagn géller sadan aktivering (delaktivering) endast vissa funk-
tioner. Av dessa kopplas flertalet automatiskt bort efter ca 10 sekunder.

Utforda forsok har visat att magnetskenbromsen kan trada i funktion under dessa

10 sekunder pa en vagn, som delaktiverats, om nagot av nédbromshandtagen i eller
omedelbart utanfor forarhytten tidigare anvants och inte aterstallts eller om de
manovreras under 10-sekundersperioden. Den mekaniska fjaderbromsen kan dar-
emot, om den tidigare har urkopplats med de speciella urkopplingsdonen enligt punkt
d nedan, aterstallas utan tidsbegransning under forutsattning att trycket i bromsluft-
behallaren ér tillrackligt hogt.

d) Mekanisk urkoppling av bromsar

For att i speciella situationer kunna forflytta en avaktiverad vagn eller en vagn med
for lagt lufttryck maste invertbromssystemet kunna kopplas ur. Olika typer av system
for urkoppling av invertbromssystemet forekommer. Vid bestallningen 1982 av M
21-vagnar har Goteborgs Sparvagar specificerat att urkoppling av invertbromsar
skall kunna ske pa ett enkelt sétt.

Urkoppling gdrs med ett lattatkomligt urkopplingsdon pa varje bromscylinder. Vid
urkopplingen lossas en sparr i bromscylindern varvid bromsfjadern kan expandera sa
att bromsarna frigdrs. Se principskiss bilaga 7.

Né&r den mekaniska bromsen kopplas ur upphdr all mekanisk bromsverkan. Genom
att den mekaniska bromsen satts ur funktion ar aven anvéndning av nédbromshand-
tagen i vagnen verkningslos.

Pa en vagn dar den mekaniska bromsen kopplats ur pa detta satt kan aterstallning
goras genom att vagnens huvudluftbehallare eller bromsluftbehallare fylls med tryck-
luft, vagnen aktiveras och en lossningsmanover utfors fran forarplats eller rangerkon-
trollern. Star vagnen dessutom under spanning ar den darmed korklar vad avser
bromsarna.

Det &r inte kant for SHK att den aktuella konstruktionen som sadan skulle ha foror-
sakat nagra sékerhetsbetonade storningar eller tillbud i sparvagnstrafiken i Goteborg
fore olyckan den 12 mars 1992.
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e) Forsoken att aktivera olycksvagnen

Vid olyckstillfallet befann sig foraren ombord pa den bakre vagnen (vagnen som
gick framst under farden utfér Aschebergsgatan). Han forsokte aktivera vagnen fran
forarplatsen men lyckades inte. FoOr att utréna varfor forsoket misslyckades har SHK
latit vidta foljande atgarder. Det anvanda forarbordet har nedmonterats och under-
sokts, utan anmérkning. Aktiveringsmandver har utférts med den aktuelle forarens
personliga aktiveringsnyckel, likaledes utan anmarkning. Inget kontaktavbrott eller
annat stromforsorjningsfel har konstaterats. Vid undersokning av den skadade
vagnen i ovrigt har det emellertid visat sig att en automatsakring for mandéverstrom
till batterikontaktorn slagit fran.

1.11  Meteorologisk information

Enligt ett utlatande fran SMHI radde féljande vaderforhallanden i Goteborg under
morgonen och férmiddagen den 12 mars 1992.

Nederbord forekom under hela morgonen och férmiddagen och foll frdmst som regn,
men tidvis forekom &ven snoblandat regn.

Vinden vred under natten fran omkring vast till mellan syd och sydvast under
morgonen och férmiddagen. Vindhastigheten var som hoégst mellan kl. 07 och kl. 11
och varierade da mellan 9 och 13 m/s (medelvind under 10 minuter).

Temperaturen varierade under morgonen mellan ca +1.5° C och ca +5° C, med den
lagsta temperaturen omkring KkI. 08.

Sikten nedsattes av nederborden.

1.12  Foreskrifter och instruktioner i trafiksakerhetsfragor
Trafikverksamheten vid Goteborgs Sparvagar reglerades i huvudsak av:
—  Vdgtrafikkungorelsen (1972:603).

—  Sikerhetssordningen for sparvagnstrafiken (SAQO) som utgér av Statens vagverk
enligt enligt bemyndigande i férordningen (1967:604) om enskilda jarnvégar,
tunnelbanor och sparvagar faststallda séakerhetsforeskrifter for Goteborgs Spar-
vagar. Efter tillkomsten av jarnvagssakerhetslagen (1990:1157) och férordning-
en (1990:1165) om sékerheten vid jarnvag, tunnelbana och sparvag med atfol-
jande forandringar i tillsynen har SAO numera, med oférandrat innehall, karak-
téren av intern foreskrift.

— Instruktioner for respektive sparvagnstyp.

SAO ger denna definition pa sakerhetsbroms: ”Bromsutrustning, s konstruerad att
om sadant fel uppstar, att den ej kan mandvereras av foraren, den automatiskt trader i
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funktion. Sakerhetsbromsen mandvereras genom ledning till vilken varje vagn i taget
skall vara ansluten.”

Nar det galler borttransport av sparvagn efter trafikrubbningar galler féljande
bestimmelse i SAO: "Vagnen skall borttransporteras under iakttagande av sarskild
forsiktighet och med hogsta hastighet 20 km/h. — Handmanovrerbar broms skall
darvid vara bemannad, savida séakerhetskoppling ej utforts.”

| fraga om framforande av sparvagn sigs i SAO bl.a. att det aligger forare att folja de
muntliga anvisningar som lamnas av trafikbefal, signalgivare, bevakare eller annan
ansvarig person.

Enligt instruktion for M 21 sker lossning av den mekaniska bromsen normalt med
knappen "LOSSNING MEK BROMS”. Angaende manuell lossning av mekanisk
broms ségs i instruktionen: "Om inte lossning av den mekaniska bromsen kan ske pa
vanligt satt kan man gora detta manuellt med spakar placerade pa boggins hogra sida
vid varje axel. Alla sex spakarna maste lossas.”

Som hjélp for trafikpersonalen har upprattats en minneslista, bendmnd Felaktigheter
och atgarder. Den gar i punktform igenom olika situationer som tranas under utbild-
ningen. Listan &r i fickformat och avsedd att medféras vid tjanstgoring. | fraga om
lossning av mekanisk broms anges i minneslistan Felaktigheter och atgarder, upplaga
september 1991:

"LOSSNING MEKANISK BROMS

M21 Tryck ned knappen 'LOSSNING MEKANISK BRO-
MS' pa pulpeten

om luften ar slut Utrym
Séakerhetskoppla
Stang luftkranen (nyckel)
Dra isar elboxarna (nyckel)
6 st lossningshandtag

M25 Utrym
Séakerhetskoppla
BSiO
Fall spakarna

M28 Utrym
Sakerhetskoppla
BSiO
Tryck ned massingsknappen
Pumpa till 13 bar

M29 Tryck ned knappen 'LOSSNING MEKANISK
BROMS' pa pulpeten
Obs! Med passagerare

Vagn 2: Tillkalla bromsvakt
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Placera varningsbrickan 'MEKANISKA BROMSEN UR FUNKTION'
pa korhandtaget

OBS! DU FAR ALDRIG LOSSA MEKANISKA BROMSEN PA
ENKELVAGN”

Foreskrifter och instruktioner m.m. finns intagna som delar av den s.k. Trafikhand-
boken. Kompletta exemplar finns pa vissa expeditioner, bl.a. dar personalen borjar
sin tjanstgoring. | samband med kurser och annan utbildning utdelas genomgangna
delar av handboken till sparvagnsforarpersonalen. Andringar i och kompletteringar
av trafiksakerhetsforeskrifterna delges personalen genom anslag av s.k. trafikorder.
Avsikten &r att gallande foreskrifter snarast mojligt skall inforas i Trafikhandboken.
Sadan komplettering hade emellertid endast undantagsvis gjorts efter Trafikhand-
bokens utgivning 1986.

1.13  Urval och utbildning
1.13.1 Inledning

Goteborgs Sparvagar har en etablerad utbildningsfunktion, som vid den aktuella
tidpunkten organisatoriskt tillhdrde foretagets personalstab. Utbildningsfunktionerna
har numera overflyttats till Affarsomrade Sparvagn. Uthildningarna utformas efter
kravspecifikationer fran affarsomradescheferna och i samrad med personalorganisa-
tionerna. Undervisningen leds av sarskilt avdelade larare och instruktorer.

Utbildningsplanerna for sparvagnsforare och trafikledare innefattar saval teoretisk
som praktisk undervisning. P4 motsvarande satt innefattar examinationen bade teore-
tiska och praktiska prov. Behovsstyrda fortbildningsaktiviteter anordnas i varierande
utstrackning for olika personalgrupper. Fortbildning av forarpersonal anordnas konti-
nuerligt. Trafikledarpersonal ingar i denna fortbildningsaktivitet.

En speciell kompletteringsutbildning pa sparvagn M 21 anordnades for de spar-
vagnsforare och trafikbefdl som var etablerade forare nér vagntypen boérjade
levereras.

1.13.2 Sparvagnsférarutbildning

Grundutbildningen till sparvagnsforare omfattar enligt utbildningsplanen 32 dagar,
varav de tva sista ar inlagda efter ca sex manaders korning i trafik.

Utbildningsplanen &r sa upplagd att man dag for dag kan utlasa vad undervisningen
skall omfatta. Det 6vergripande malet anges vara att eleverna sjalvstandigt skall
kunna verka som sparvagnsforare i det trafikdistrikt han/hon anstalls. Som mal for
utbildningen anges i 6vrigt bl.a. ”"Kunskap om sparvagnens konstruktion och
funktion”, utan ndrmare precisering vad galler exempelvis bromssystemet.

Amnet Transport och trafikteknik ar mest betydelsefullt i kursen med 224 timmars
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undervisning, av vilka halften dgnas at 6vningskorning. De praktiska kursavsnitten &r
klart dominerande. Av den rent teoretiska uthildningen dgnas fyra timmar at spar-
vagnarnas bromssystem.

Under kursens gang testas elevens kunskaper genom att fem frageformular skall
besvaras. Innan forarbevis erhalls skall eleverna férutom uppkorning genomféra
skriftliga teknikprov, sdkerhetsprov och slutprov.

1.13.3 Trafikledarutbildning

For att fa delta i trafikledarutbildningen maste eleven med godkaént resultat ha
genomgatt grundutbildning till sparvagnsforare och kursen Grundlaggande arbets-
ledarutbildning som omfattar 40 timmar och ger utbildning i ledarskap. Trafikledar-
utbildningens langd ar 85 dagar och omfattar trafikledning for bade sparvagn och
buss. Aven denna utbildning &r béde teoretisk och praktisk. Fr.o.m. dag 40 t.0.m. dag
80 fullgors praktiktjanstgoring och egen tjanst med kontinuerlig uppfdljning.

| sdval teori- som praktikundervisning finns prov fortlépande inlagda. Utbildningens
malsattning anges vara att ge eleverna

— kunskaper och fardigheter att sjalvstandigt eller i grupp leda och stddja Goteborgs
Sparvagars personal,

— formaga och kunskaper att 16sa trafikproblem av bade planerad och akut karaktdr,
— normer for trafikledarens beteende.

Tunga inslag i kursen &r &mnena Trafikledarens arbetsuppgifter och Arbetsledarens
roll och ansvar.

1.13.4 Fortbildning och kunskapsprov

Fortbildning av sparvagnsforare och trafikledare genomfors sedan 1991 en gang
arligen — tidigare vart tredje ar. Programmet omfattar en heldag och bestar av en
praktisk och en teoretisk del. Under den praktiska delen férekommer bl.a. uppkor-
ning med sparvagn pa linjenatet och en genomgang betecknad ”Lossning mekanisk
broms”. Teoridelen omfattar korregler, signalinstruktion, att kora pa sikt, stopp pa
egen banvall m.m. samt avslutas med ett kunskapsprov.

For fornyat forarbevis kravs att vederbérande godkants i uppkdrningen och kun-
skapsprovet.

1.13.5 Kompletteringsutbildning M 21

Den speciella kompletteringsutbildningen pa M 21 genomfordes under tva dagar.
Utbildningsprogrammet bérjade med tre lektioner teoretisk undervisning om vagnty-
pen. Ovrig del av forsta dagen agnades at Gvningskorning. Under andra dagen
gjordes praktisk genomgang av olika delar av vagnen, bl.a. manuell urkoppling av
mekanisk broms. Sedan foljde ytterligare 6vningskoérning, varefter utbildningen
avslutades med Prov M 21.



26

1.13.6 Instruktorer

Instruktorerna for sparvagnsforarutbildningen tillhor trafikomradena i Affarsomrade
Sparvagn. Under de perioder da utbildning férekommer inlanas instruktcrerna till
personalstabens utbildningsfunktion. Genom den tidigare ndmnda éverflyttningen av
utbildningsfunktionerna till affarsomradet kommer instruktorernas verksamhet att
helt planeras dér.

1.13.7 Urval

Goteborgs Sparvagar har sarskilda urvalsprogram nar det géller att valja ut sina
sparvagnsforare och trafikledare. Programmen har faststallts i samrad med fackliga
foretradare.

1.14Utsagor infor SHK
1.14.1 Upplaggningen

SHK hade olycksdagen och paféljande dag samtal bl.a. med den trafikledare och den
sparvagnsforare, som var direkt inblandade i olyckan, samt med trafikstabens drift-
servicechef, polisbilsbesattningar, representanter for Goteborgs raddningstjanst och
dgonvittnen.

SHK féljde upp dessa samtal med intervjuer med annan personal som tjanstgjorde
under olycksdagens formiddag, ndmligen inre och yttre trafikledare, chefen for TLX,
sakerhetshandlaggare, en chef for SOS-centralen samt bargare fran Bargningskaren.

SHK hade darefter genomgangar med Goteborgs Sparvagars ledning och represen-
tanter for de fackliga organisationerna vid foretaget.

SHK har vidare haft ett stort antal samtal med representanter for ledning, trafikleda-
re, instruktorer och sparvagnsférare vid Goteborgs Sparvagar i syfte att fa fram
synpunkter fran olika nivaer inom féretaget pa framst féljande fragor:

—  Organisation

—  Befogenhets- och ansvarsfordelning

—  Foreskrifter / Instruktioner / Handbocker

—  Utbildning: Forare, Trafikledare, M 21

—  Fortbildning med kunskapsprov

— Internkontroll / Uppf6ljning

SHK har ocksa gjort en sarskild enkat med trafikledarna vid foretaget angaende
deras kannedom om det mekaniska bromssystemet pa M 21.

Till ovanstaende kan tillaggas att SHK:s medicinska och psykologiska experter haft
egna samtal med bl.a. den foérare och den trafikledare som varit ndrmast inblandade i
olyckan.
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1.14.2 Innehdllet i utsagorna

De inh&mtade uppgifterna ger en klar och entydig bild av h&dndelseforloppet vid
olyckan sadant detta redovisats i avsnitt 1.3.

Betraffande befogenhets- och ansvarsfordelning har inget framkommit som tyder pa
att oklarhet ratt i olika befattningshavares roller i samband med olyckan.

Bl.a. foljande synpunkter har framkommit.

Flera omorganisationer inom Goteborgs Sparvagar under en relativt kort tidsperiod
fore olyckan har medfort att alltfor mycken kraft fatt &gnas at problem med omstall-
ningsprocedurer. Bl.a. har detta medfort att en uppdatering av trafiksakerhetsfore-
skrifterna i den s.k. Trafikhandboken, som avses innehalla aktuella regler, fatt skjutas
pa framtiden. Foreskrifterna har andrats eller kompletterats genom en méangd olika
trafikorder. Darmed har uppstatt svarigheter att halla reda pa foreskrifter som fort-
farande galler. Kompletta samlingar av foreskrifter finns pa expeditioner och i per-
sonalrum. Det forekommer inte ndgon regelméssig utdelning av trafiksakerhetsfore-
skrifterna till trafikpersonalen. Vissa foreskrifter “engangsutdelas” i samband med
utbildning.

Det anses att det av foreskrifter och instruktioner inte klart framgar att den vagn, till
vilken sékerhetskoppling gors, maste ha fungerande broms och inte heller vad saker-
hetskoppling ar. Daremot har trafikpersonalen forstatt betydelsen av uttrycket i
minneslistan Felaktigheter och atgarder ”Du far aldrig lossa mekaniska bromsen pa
enkelvagn”. Inneborden harav har gatts igenom noggrant vid olika utbildningar. Den
sérskilda enkéten med trafikledarna har dock gett till resultat att endast fem av 18
tillfragade uppgett sig kanna till hur urkoppling av mekanisk broms med handtagen
pa M21-vagns utsida paverkar mojligheterna att anvanda nédbromsen inne i vagnen.

Nér det géller utbildningen har flera av de horda ansett att utbildningstiden tva dagar
for M 21 var for kort. Denna sparvagnstyp innebar sa stora skillnader i fraga om
teknik i forhallande till de gamla sparvagnsmodellerna att langre tid for utbildningen
behovts, inte minst for att hoja teknikforstaelsen av t.ex. bromskonstruktionen.

For att astadkomma en hogre teknisk kompetens for trafikpersonalen bor mer askad-
ningsmaterial tas fram, t.ex. videofilm och flera overheadbilder. En sparvagnsteknisk
handbok har ocksa ansetts dnskvard.

Under forarutbildningen undervisas om nddbromsfunktionen inne i vagnarna och
lossning av mekanisk broms fran utsidan vid helt olika tillfallen. Det har ifragasatts
om inte en mera sammanhallen bromsundervisning vore lampligare.

Fran trafikledarhall har dessutom framforts att utbildningen borde vara mer omfatt-
ande for trafikledare an for sparvagnsforare. En trafikledare drabbas av felsituationer
oftare an en forare. Bara en del trafikledare har fatt extra kompletteringsutbildning.

Aven frén instruktorshall har framforts onskvardheten av att fa battre teknisk kom-
petens.

Enligt gammal praxis inom sparvagnsutbildningen i Goteborg laggs stor vikt vid de
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praktiska delarna i kurserna. Teori och praktik varvas. Inga klagomal har riktats mot
denna uppléggning utdver vad som sagts ovan betraffande bromsundervisningen.

Fran flera hall har framforts att 32 dagars utbildning till sparvagnsforare ar for litet —
mera teknisk utbildning kréver langre tid.

En annan synpunkt har varit att bade M 21 och M 25/28/29 bor vara disponibla for
praktiska 6vningar vid repetitionsutbildning (fortbildning).

Avrlig fortbildning med kunskapsprov i stallet for vart tredje &r infordes 1991 och
anses av alla hérda motsvara behovet.

Fran trafikledarhall har uttalats ett behov av att kdra sparvagn i trafik oftare. For
narvarande sker detta som regel endast i samband med fortbildning.

Vid uppfdljning (internkontroll) bor storre kraft laggas ned pa att kontrollera att
personalen verkligen har forstatt innehallet i foreskrifter och instruktioner. Aven
trafikledarfunktionen bor foljas upp.

Det har ocksa framhallits att urvalsfragor bor ses dver infor kommande uttagningar
till trafikledare och sparvagnsforare.

1.15Raddningsverksamheten
1.15.1 Alarmering

Strommen till sparvagens kontaktledningar bréts kl. 09.16.29. Pakorningen vid
Engelbrektsgatan maste ha skett dessforinnan och olyckshandelsen pa Vasaplatsen
har intréffat strax darefter.

Larm kom genom 90000 dit en privatperson, som sag olyckan, omedelbart ringde.
Samtal kom till larmcentralen kl. 09.17. Storlarm utldstes. En OL-ambulans (ambu-
lans med sjukvardsutbildad personal och speciell utrustning), som befann sig ganska
nara olycksplatsen, var pa plats ca kl. 09.20. Samtidigt tog en ambulans upp den ska-
dade pa Engelbrektsgatan.

Nar besattningen pa OL-ambulansen sag olycksplatsen rapporterade man olyckan till
larmcentralen, som utldste katastroflarm.

En besattning pa en OL-ambulans har 20 veckors sjukvardsutbildning och ambulan-
sen har betydande sjukvardsutrustning for livsraddande insatser pa olycksplatsen.

1.15.2 R&ddning och ambulanstransporter

KI.09.31 hade 17 ambulanser kommit till olycksplatsen och ett antal ambulanser med
skadade lamnat platsen. Vid denna tidpunkt hade sammanlagt 32 ambulansmén och
34 brandman anlant. Inom Gateborgs raddningstjanst har dven de senare sjukvardsut-
bildning. Ambulanstverlakaren rakade befinna sig i narheten av olycksplatsen och
kunde ganska snart efter olyckan hjalpa till med omhéndertagandet pa platsen. KI.
09.31 kom den lakare, som hade den medicinska ledningen pa olycksplatsen, med sin
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sjukvardsgrupp. Han fick en kort genomgang angaende de ej avtransporterade. Det
fanns da tva prioriteringsfall kvar. Den ena personen transporterades omedelbart till
sjukhus. Den andre behandlades forst pa platsen och fordes sedan till sjukhus. KI.
09.42 hade sista ambulansen gatt fran platsen. | viss utstrackning hade skadade korts
till sjukhus med privatbilar.

En kort stund efter olyckan avvek en svart skadad man fran platsen, men omhéan-
dertogs av en privatperson och fordes i en privatbil till sjukhus. Han bedémdes
behdva omedelbar operation.

Nagon panik utbrét inte bland allmanheten. Raddningsmanskap och polis fick hjalp
av oskadade personer som fanns pa platsen.

Ca 25 minuter efter olyckan var alla skadade transporterade till sjukhus.

Till Sahlgrenska sjukhuset &r ambulanstransporttiden ca tre minuter. Till Ostra sjuk-
huset atgar ytterligare 10-15 minuter transporttid. Till MdIndals sjukhus tar det ytter-
ligare nagon tid.

Generellt galler i Goteborg att alla personer med skall-, lung- och hjértskador sands
till Sahlgrenska sjukhuset. Denna princip tillampades har. Ostra sjukhuset tog emot
sex patienter och Molndals sjukhus en patient. Ovriga transporterades till det narbe-
lagna Sahlgrenska sjukhuset.

En andra sjukvardsgrupp fran Sahlgrenska sjukhuset var pa vag till olycksplatsen,
men fick aterga da uppgiften redan var 16st.

1.160vrigt
1.16.1 Tidigare tillsynsatgarder

Jarnvdgsinspektionen, som inréttades den 1 juli 1988, har i sin tillsynsverksamhet
behandlat tio tidigare handelser vid Goteborgs Sparvéagar. Den allvarligaste av dessa
var olyckan i Olskroken (se avsnitt 1.1).

Med anledning av dessa olyckor och iakttagelser i samband med inspektioner har
Jarnvagsinspektionen mot Goteborgs Sparvagar riktat krav som bl.a. berort urvals-
och uthildningsfragor, utformning av sakerhetsforeskrifter samt sparvagnarnas tek-
niska utrustning och underhall. Goteborgs Sparvagar har enligt Jarnvéagsinspektionen
reagerat positivt pa dessa krav och upprattat ett atgardsprogram for okad spartrafik-
sékerhet. Arbetet drivs kontinuerligt under Jarnvagsinspektionens éverinseende. Av
atgarder som genomforts fore den 12 mars 1992 kan namnas

— daglig funktionskontroll av sparvagnarnas samtliga bromssystem
— forbattrade 6versyns- och kontrollrutiner for sparvagnar

— tétare kunskapskontroller av férarpersonal
— konstruktion av skydd for sparvagnarnas hjulhus.

Efter reckommendation av Jarnvagsinspektionen att infora ett tagskyddsystem har
Goteborgs Sparvagar vidare gjort en omfattande forstudie i fragan.
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1.16.2 Goteborgs Sparvéagars utredningsrapport med anledning av olyckan

Fran Goteborgs Sparvagars sida har med anledning av olyckan upprattats en utred-
ningsrapport daterad den 4 juni 1992. Rapporten innehaller férutom faktaredovisning
en genomgang av bakomliggande orsaker. | fraga om foreskrifter och instruktioner
anfors bl.a.:

”Aven om det viktigaste ar vad som lars ut, alltsa vilken praxis och kultur som
uppratthalls, sa maste som grund for utbildningen finnas klara och entydiga
regler. En genomgang av alla regler for att skriva om eller rensa ut sddant som
ar foraldrat och fylla i eventuella luckor bér goras. Da kan ocksa vissa otymp-
ligheter som delvis har sin grund i den gamla tillsynlagstiftningen rattas till.

Den grundlaggande foreskriften om atgarder vid fel pa mekaniska bromsen i
SAO ar ju tamligen abstrakt och det star inget om hur man ska bara sig &t eller
vad sdkerhetskoppling &r. Detta ar nog en f6ljd av den gamla ordningen dar
tillsynsmyndigheten utfardade foreskrifter som sedan av foretaget komplettera-
des med instruktioner. | och med den nya lagstiftningen och det pagaende till-
standsforfarandet blir det i huvudsak foretagets egen sak att utfarda foreskrifter.

Nar vi nu skall ga igenom hela regelverket kan det darfor ges en form sa att det
direkt kan anvandas som handbok for arbetet. Man ska alltsa inte behdva ga till
flera olika dokument for att finna hur man ska handla i en viss situation. Skill-
naden mellan bindande féreskrifter och rad eller kommentarer maste givetvis
markeras, men det kan ske inom ett dokument.

Under utredningsarbetet har vi ibland haft vissa svarigheter att avgéra om ett
gammalt dokument &r nagons nedskrivna tankar, ett forslag till beslut eller na-
got som ar beslutat och i sa fall av vem. Det har i stor utstrackning varit sa att
beslut har tagits i exempelvis en ledningsgrupp och sedan har man omedelbart
vidtagit erforderliga atgarder. Beslutet har dock inte tagits in i nagon med viss-
het bestaende dokumentation. Detta fungerar hyfsat under nagra ar och sa lange
de ansvariga har kvar sina arbetsuppgifter. I samband med omorganisationer
eller personférandringar finns det dock risk for glapp. Darfor bor i den nya
sékerhetsordningen dokumenteras allt som har med sékerheten att géra. Befatt-
ningsbeskrivningar for tjanster med sdkerhetsansvar och delegeringar av sadant
ansvar liksom ansvarsfordelning mellan olika personalkategorier bor till exem-
pel ingd i sakerhetsordningen. Den skulle med andra ord bli en sékerhetshand-
bok for alla nivaer i foretaget.”

2 ANALYS
2.1 Handelseforloppet vid olyckan
En direkt bakgrund till olyckan var att en felaktig stromavtagare pa en sparvagn M21

hade orsakat ett kontaktledningsbrott med stora trafikstorningar som féljd. Sparvags-
personalen lagger vid sadana storningar ned stor kraft pa att avveckla och ordna trafi-
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ken pa basta mojliga satt; detta galler speciellt trafikledningsfunktionen. I det
aktuella fallet skulle de instangda sparvagnarna snarast mojligt aterinsattas i trafik.

Under olycksdagens morgon radde en vadersituation i Goteborg med relativt hard
vind och nederbord i form av regn och snoblandat regn. Temperaturen héll sig nagot
over 0° C. Vaderforhallandena forsvarade sjalvklart i nagon man arbetssituationen
vid trafikavvecklingen, dock inte sa att vadret spelat nagon pataglig roll i handelse-
utvecklingen.

Nar de tva andra instangda sparvagnstagsatten rangerats ned till Vasaplatsen, var det
trafikledarens avsikt att gora en backningsrorelse ocksa med det vid Wavrinskys
Plats staende taget. Detta stod avaktiverat. Trafikledaren har uppgett att han upp-
fattade taget som aktiverat. For fullfoljande av trafikledarens plan var det dock inte
avgorande om taget var aktiverat eller inte. Aven om taget varit aktiverat hade nam-
ligen nédbromsen inte fungerat om inte de mekaniska bromsarna aterstallts. (Ater-
stéllning av de mekaniska bromsarna i en vagn hade om vagnen varit aktiverad
kunnat ske genom att knappen "LOSSNING MEK BROMS” trycktes ned, allt under
forutsattning att trycket i bromsluftbehallarna varit tillrackligt hogt.)

Ett naturligt satt att 16sa trafiksituationen hade varit att med hjalp av ett bargnings-
fordon lata bogsera sparvagnssattet till hallplatslaget for linje 7 vid Wavrinskys Plats
och dér invéanta att kontaktledningen ater blev spanningsférande.

| stallet kopplade trafikledaren med hjélp av handtagen pa utsidan av vagnarna ur
samtliga mekaniska bromsar och sade till foraren att med nédbromshandtag inne i
bakre vagnen stanna tagsattet nar det kommit in under spanningsférande kontakt-
ledning. Foraren foljde trafikledarens anvisningar utan att ifragasatta forfaringssattet.
Enligt sakerhetsordningen for sparvagnstrafiken skall foraren folja av trafikbefal
lamnade anvisningar. Oavsett denna bestdammelse skulle foraren naturligtvis inte ha
foljt trafikledarens tillsdgelse om han insett eller anat faran. Trafikledaren, & sin sida,
agerade utifran sin kunskap, sin erfarenhet och sin vilja att snabbt 16sa den uppkom-
na trafiksituationen. Atgarden var planerad fran trafikledarens sida och kan séledes ej
rubriceras som ett spontant “felgrepp”.

Trafikledaren valde alltsa den fatala metoden att koppla ur den mekaniska bromsen
fran utsidan utan att ha vagnséttet sikert fastoromsat. De véaderleksforhallanden, som
radde vid den aktuella handelsen, och det faktum att sparvagnen stod olampligt pla-
cerad fran trafiksakerhetssynpunkt, hade formodligen effekten att savél forare som
trafikledare var angelagna att snabbt kunna atgarda problemet. Att trafikledaren tidi-
gare under morgonen med framgang hade backat undan tva andra sparvagnstag, som
statt under spanningsforande ledning, kan ha bidragit till att han inte narmare 6ver-
vagde sattet att flytta sparvagnstaget i detta fall. Saval trafikledarens som forarens
handlande styrdes av att de inte k&nde till eller i vart fall inte tdnkte igenom hur ur-
kopplingen av den mekaniska bromsen paverkade maéjligheten att bromsa tagsattet
inifran. Aven med beaktande av dessa omstandigheter kan det dock framst& som
svarforklarligt att trafikledaren inte pa nagot satt forsokte sakerstéalla mojligheten att
fa stopp pa taget om foraren misslyckades. Forklaringen maste dven héar vara trafik-
ledarens okunskap, som gjorde att han inte Gvervédgde en alternativ plan.

Foraren fallde pa mekanisk vag upp strdmavtagarna innan tagsattet kommit under
spanningsforande ledning. En ljusbage och darmed ett tillbud till elolycksfall



32

uppstod da stromavtagaren passerade sektionsavskiljaren mellan den spanningslosa
och den spanningsforande sektionen. Fragan om betydelsen av detta berors i avsnitt
2.2.

Nér vagnarna rullat till avsedd plats ropade trafikledaren till foraren att denne skulle
dra i nodbromshandtaget. Foraren gjorde sa i vagnens bakre &nde men utan resultat
eftersom den mekaniska bromsen var urkopplad. Dérefter drog han i handtagen i
mitten av vagnen och utanfor forarplatsen likaledes utan verkan. Han tog sig da in i
vagnens forarhytt for att forsoka aktivera vagnen, men aven detta misslyckades.

Det foljande handelseférloppet kunde foraren inte paverka och katastrofen kunde
inte undvikas. Polisbilsbesattningens handlingssatt nar man sag vad som héll pa att
intraffa fick dock viss skadebegransande effekt. Olycksplatsens lage ar ur topogra-
fisk synpunkt en av de mest ogynnsamma i hela Goteborg. HOjdskillnaden mellan
Wavrinskys Plats och Vasaplatsen &r stor. Dessutom gar sparvagnssparen i en gata
med en rad farliga gatukorsningar och 6vergangsstallen samt med mycket frekvente-
rade hallplatsen. Vasaplatsen &r vidare en stor byteshallplats, ndgot som innebér att
héllplatsen anvandes dven av manga omstigande resenarer. Sparvagnssattet kom i en
hastighet av uppskattningsvis 100 km i timmen till Vasaplatsen dar sparvéaxeln lag i
vansterlage. Pa grund av vaxellaget och den hoga hastigheten sparade vagnarna ur.

Det ursparade sparvagnsséttet slog med valdsam kraft ner manniskor, bilar och annat
som fanns i dess vag.

2.2 Tekniska fragor

Sparvagnar av typ M 21 &r forsedda med dels elektrodynamisk broms, dels mekanisk
tryckluftbroms och dels magnetskenbroms. Ingenting har vid SHK:s undersékning
framkommit som tyder pa nagot tekniskt fel pa den aktuella sparvagnens broms- och
mandvreringssystem. Det har inte heller framkommit nagra tekniska fel pa tagsattet i
ovrigt.

Invertbromssystemet, som forekommer pa de flesta moderna sparvagnar, &r ett effek-
tivt och driftsakert bromssystem i normal sparvagnsdrift. Vid felaktigheter i broms-
och manoversystem medfor systemet automatisk bromsning vilket ar en fordel fran
sékerhetssynpunkt. Invertbroms &r dven lamplig som parkeringsbroms. Systemet kan
dock leda till vissa problem nar manoveroduglig sparvagn skall rangeras eller bog-
seras.

De mekaniska urkopplingsdonen pd M 21 har utforts lattatkomliga och lattmandvre-
rade enligt Goteborgs Sparvagars fordonsbestallning hos ABB. Anledningen till
kravet dr inte narmare utredd. Det kan antas att kravet tillkommit pa grund av att
urkopplingsmanévern for tidigare anvanda anordningar ansetts vara omstandlig och
tidsédande. Erfarenheter fran liknande anordningar pa andra sparfordon tyder pa att
ergonomiska och tidsmassiga faktorer kan ha bidragit till att enklare urkopplings-
anordningar efterstravats. 1 och med denna mdjlighet till enkel urkoppling av de
mekaniska bromsarna uppstod emellertid en brist i sparvagnens sakerhetssystem.
Urkoppling bor enligt SHK:s mening endast vara mojlig att utféra med verktyg till-
gangliga for personal val uthildad pa den tekniska funktionen och ske enligt sérskilda
instruktioner. Insikt om detta fanns tydligen inte hos foretaget.



33

Goteborgs Sparvagar har nu andrat urkopplingsdonen for invertbromsarna pa M 21-
vagnarna satillvida att urkoppling kan ske endast med hjalp av verktyg. Denna atgérd
far tills vidare anses tillracklig fran séakerhetssynpunkt. Malet bor dock vara att infora
tekniska l6sningar som innebér att rangering eller bogsering av sparvagnar med ur-
kopplade mekaniska bromsar inte behover ske. Foretaget planerar numera atgarder
med den inriktningen, jfr avsnitt 4.

I avsnitt 2.1 har konstaterats att det naturliga séttet att 16sa trafiksituationen hade
varit att flytta sparvagnssattet med hjalp av ett bargningsfordon. Ett alternativ kunde
ha varit att vagnarna aktiverats fran rangerkontrollern i den bakre vagnen. De meka-
niska bromsarna kunde dérefter ha aterstallts pa respektive vagnar med tryckknap-
parna "LOSSNING MEK BROMS”, forutsatt att trycket i bromsluftbehallarna var
tillrackligt hogt. Sa kan i och for sig ha varit fallet. Sparvagnstaget hade i sa fall
kunnat bromsas pa onskad plats genom att lossningsknapparna slapptes. Eftersom
lossning av den mekaniska bromsen endast kan ske fran forarplatserna hade det
emellertid med detta tillvagagangssatt varit nddvandigt att ha en person pa vardera
forarplatsen och en tredje person i den bakre vagnens bakre del for att halla uppsikt i
rorelseriktningen.

Det kan ndmnas att elbromsen skulle ha varit funktionsduglig, om aktivering skett
fran rangerkontrollern och tagsattet befunnit sig under spanningsfoérande kontakt-
ledning. Magnetskenbromsen hade efter en sadan aktivering - oavsett om de meka-
niska bromsarna var urkopplade - kunnat anbringas med nédbromshandtag i forar-
hytten och strax utanfér hytten. Verkan av denna broms ar emellertid ringa i hastig-
heter 6ver 30 km/tim. Hartill kommer att dessa nédbromshandtag fanns i vagnens
andra ande raknat fran rangerkontrollern.

Foraren har uppgett att han, nar han inte kunde nédbromsa, forsokt att aktivera spar-
vagnens elsystem. Detta skedde fran forarhytten. Forsoket misslyckades. Det hade i
vart fall endast kunnat medfora aktivering under ca 10 sekunder, eftersom forsoket
inte gjordes fran rangerkontrollern (jfr avsnitt 1.10.5 under c).

Automatsakringen for mandverstrom till batterikontraktorn visade sig efter olyckan
vara franslagen. Denna sakring kan inte ha varit franslagen vid farden till Wavrin-
skys Plats. En fraga som kan stéllas &r da om sékringen 16sts ut da den i rorelserikt-
ningen framsta sparvagnens stromavtagare vid passage av en sektionsisolator satte
den urkopplade och jordade kontaktledningssektionen i forbindelse med den span-
ningsférande ledningssektionen. Detta skulle i sa fall kunna forklara att férarens
aktiveringsforsok misslyckats. Emellertid kan magnetiska eller andra elektriska
fenomen till foljd av den uppkomna ljusbagen mellan de bada ledningssektionerna
knappast ha lett till strommar av den storleksordningen att sakringen 16sts ut av den
anledningen. Det troliga ar att detta i stallet skett vid det slutliga haveriet.

Den primadra orsaken till trafikstérningen vid Wavrinskys plats som senare ledde till
katastrofen vid Vasaplatsen var ett kontaktledningsbrott vid Medicinaregatan som
berodde pa en defekt stromavtagare. Kontaktledningsbrott resulterar ofta i besvarliga
trafikstopp med stillestand, omledningar, férseningar och darigenom aven onormala
trafiksituationer som sa snabbt som mojligt bor 19sas.

Fran trafiksakerhetssynpunkt finns det enligt SHK:s mening anledning att ocksa
vidta atgarder for att soka eliminera kontaktledningsbrott. G6teborgs Sparvagar har
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numera forbéttrat kontrollen av stromavtagarna, jfr avsnitt 4.

2.3 Goteborgs Sparvagars organisation

Flera omorganisationer inom en relativt kort tidrymd har enligt vad som framkommit
haft en negativ inverkan pa det vergripande trafiksakerhetsarbetet vid Goteborgs
Sparvagar. Omstéllningsproblem i samband med omorganisationerna har prioriterats.
Omarbetning och komplettering av regelverk och éversyn av rollférdelningsfragor
har skijutits pa framtiden. Ocksa foretagets uppfoljning och internkontroll i trafiksé-
kerhetsfragor synes ha blivit forsummad. Sedan en tid foreligger emellertid vid fore-
taget ett atgardsprogram for 6kad spartrafikséakerhet som redan avsatt vissa resultat
(se avsnitt 1.16.1). Foretaget har i sin genomgang med anledning av olyckan
ytterligare beaktat dessa fragor, jfr avsnitt 4.

Foretagets nuvarande organisationsstruktur med ett affarsomrade for sparvagnsdrif-
ten synes i och for sig kunna vara till gagn for spartrafiksakerheten. Det har dock
framkommit vid SHK:s undersokning att utbildningen skulle ha kunnat hanteras pa
ett battre satt om chefen for affarsomradet hade haft en egen stabsfunktion for denna
verksamhet. En sadan organisationsforandring har gjorts efter olyckan.

2.4 Foreskrifter och instruktioner

Den skriftliga dokumentationen 6ver gallande trafiksakerhetsforeskrifter var vid till-
fallet svartillganglig och o6verskadlig. En uppdaterad samlingsparm over regelverket
saknades. | vissa fall saknades klara skriftliga regler. Sa var fallet nar det gallde ur-
koppling av mekanisk broms med utvéndiga lossningshandtag. Om behdovliga forsik-
tighetsmatt vid detta forfarande fanns bara tva hogst ofullstandiga anvisningar i
minneslistan Felaktigheter och atgérder. | listan fanns dels uppmaningen ”Sakerhets-
koppla” utan angivande vad som avsags harmed, dels en oklar anvisning "Du far
aldrig lossa mekaniska bromsen pa enkelvagn”.

| stallet har mycket av verksamheten styrts av en icke nedtecknad praxis som forts
over till personalen bl.a. genom den stora andelen praktik i utbildningen.

Enligt SHK:s mening finns det ett samband mellan det felaktiga forfarandet som vid
olyckstillfallet anvandes vid urkoppling av den mekaniska bromsen och bristen pa
tillgangliga, fullstandiga, klara och uppdaterade skriftliga instruktioner. Forhallande-
na belyses vél av uttalandena i den utredningsrapport som fran foretagets sida upp-
rattats med anledning av olyckan (se avsnitt 1.16.2). SHK anser det tillfredsstallande
att dessa uttalanden ligger till grund for den genomgang av sékerhetsreglerna som nu
pagar vid Goteborgs Sparvagar.

2.5 Utbildning

Nar Goteborgs Sparvagar ar 1984 introducerade sparvagn M 21 i sin vagnpark var
syftet bl.a. att M 21:an med en mer avancerad teknik skulle ge en storre sakerhet.
Sparvagnsforaren fick darmed ga over fran pedalvagnar dar funktionerna var mer
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direkt under forarens kontroll till en tekniskt avancerad sparvagn dar en dator styr
och kontrollerar olika funktioner.

Sparvagnsforarna erholl en utbildning pa sparvagn M 21 som innehallsmassigt lik-
nade den man erhallit pa pedalvagnarna. Kriterierna for anstallning var inte heller
forandrade. Sparvagn M 21 tog man till sig i foretaget pa samma satt som raden av
foregangare. Verksamheten har till stora delar bedrivits enligt praxis och muntlig
tradition. Detta har tagit sig uttryck saval i utbildning som i foreskrifter och in-
struktioner. | och med ett antal omorganisationer kom man emellertid att tappa kon-
tinuiteten i erfarenhetsflodet och arvet. Regelverket har blivit otydligt. Tillganglig-
heten har varit knapp, da trafikledarna och forarna inte haft egna personliga exemplar
att tillga.

Visserligen synes flertalet operatérer ha kant till att man inte fick koppla ur mekanisk
broms pa enkelvagn liksom aven vad detta uttryck innebar. Men det ar ocksa tydligt
att manga inte kant till konsekvenserna av att sadan urkoppling skedde.

Amnet Teknik har av allt att doma inte fatt tillrackligt med tid i sparvagnsforarnas
grundutbildning och inte heller i kompletteringsutbildningen for M21. Konkreta ut-
bildningmal har inte funnits angivna. Askadningsmaterielen for den tekniska utbild-
ningen har ocksa varit otillrackliga. Sarskilt trafikledarnas kompetens i tekniska
fragor maste hojas.

Lararkompetensen nar det galler viss teknisk undervisning maste ses 6ver. Tekniken
kraver att instruktorernas pa praktisk erfarenhet grundade undervisning i storre ut-
strackning kompletteras med teoretisk utbildning. Denna bor avse saval grundlagg-
ande tekniska fragor som speciella fragor med hansyn till konstruktionen av olika
sparvagnstyper.

Med tanke pa bromssystemets komplexitet bér aven terminologiska fragor uppmark-
sammas. Det finns enligt SHK:s mening anledning att skilja mellan lossning och
urkoppling av bromsar. En lossningsmanover sker pa konventionellt satt med harfor
avsedda mandverorgan pa forarborden. Den mandver som i det aktuella fallet gjordes
var en urkoppling av de mekaniska bromsarna. Med de tva olika uttrycken lossning
och urkoppling kan skillnaden mellan de bada operationerna markeras. Enligt SHK:s
asikt bor man i handhavandeanvisningarna inom Goteborgs Sparvagar genom lamp-
ligt ordval markera skillnaden mellan de tva vasentligt olika ingreppen och dar-
igenom undanrdja risk for missforstand.

Sammanfattningsvis har uthildningsverksamheten vid Goteborgs Sparvagar inte mott
de krav i fraga om malformulering, utbildningsmaterial, utbildarkompetens och upp-
foljning som maste stéllas nér det galler utbildning av dem som skall vara operatorer
i ett modernt transportsystem.

| foretagets planering med anledning av olyckan observeras dven utbildningsfragor,
jfravsnitt 4.

2.6 Systemet manniska och teknik

Den 6desdigra sparvagnsolyckan i Goteborg ger uttryck for en, i ett speciellt av-
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seende, bristande anpassning av ett komplext tekniskt system till anvandarnas moj-
ligheter och begréansningar. En sakerhetsfalla fanns i sparvagnens bromssystem. Det
kan i efterhand konstateras att samspelet mellan ménniska och teknik i detta fall ej
fungerade till foljd av i forsta hand féljande omstandigheter:

— Systemet forstods ej av de aktuella operatorerna.

— Systemet fungerade inte i enlighet med redan inl&rd kunskap och operattrerna
hade inte heller getts tillracklig ytterligare kunskap for att forsta hur systemet
fungerade och kunde kontrolleras.

— Systemet var inte forberett for det faktum att fel kommer att begas och var inte
forsett med nagon form av varningsfunktion mot felgrepp som kunde leda till
allvarliga konsekvenser.

— Nagon riskanalys med hansyn till fel som kan uppsta i samspelet mellan operator
och tekniskt system hade inte genomforts.

2.7 Raddningsinsatsen

Larm inkom i omedelbar anslutning till olyckan. Ett stort och tillrackligt antal ambu-
lanser och 6vriga fordon fran raddningstjansten kom snabbt till olycksplatsen. Det
gjorde ocksa sjukvardsutbildad personal i stort antal. Det fanns god tillgang till medi-
cinsk utrustning.

Da avstanden till sjukhus var korta gick avtransporten mycket snabbt. Prioritering
blev darmed ett mindre problem. Samordning och ledning blev inte nagra svarare
uppgifter. 1 forhallande till det stora antalet skadade behdvde endast ett litet antal
medicinska insatser goras pa plats. De sjukhus till vilka skadade transporterades hade
kapacitet for de insatser som dar erfordrades.

Samhallets raddningstjanst i samband med olyckan fungerade alltsa mycket val. Till
detta bidrog ocksa allmanhetens beharskade upptradande och positiva insatser av
enskilda manniskor.

Forsoken att slacka branden i en personbil med handbrandslackare misslyckades.
Detta kan i ett fall ha inverkat pa utgangen vad géller personskador. SHK vill i
sammanhanget anfora foljande.

For att slacka en brand med brandslackare kravs en viss minsta kapacitet hos slack-
aren. Om sléckaren har for liten kapacitet kommer branden endast kortvarigt att
minska i storlek. Sa snart slackmedelspaverkan upphort atertar branden snabbt sin
tidigare omfattning. Upprepade forsok med for sma slackare ger darfor inte nagot
béattre resultat.

Brandharden synes i det aktuella fallet ha varit svaratkomlig nagonstans inne i samt
runt den bil som 6vertandes under slackningsforsoken. De handbrandslackare som
polisfordon normalt &r utrustade med &r avsedda for slackning av mindre brander,
framst i bilars motorutrymmen.

Polisens handbrandslackare ar effektiva i forhallande till sin storlek. En slackare med
storre kapacitet ar mera utrymmeskrévande. Det tillgangliga utrymmet i polisfordon
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ar begransat och maste disponeras for olika typer av utrustning som polisen behover i
sin verksamhet. Vad som foérekommit vid de misslyckade slackforsoken ger inte
SHK anledning till ndgon rekommendation i fraga om brandslackare.

2.8 Trafikmiljon

| avsnitt 1.1 har lamnats en del allmanna uppgifter om sparvagnstrafik och om trafik-
situationen i Goteborg. Nagon likartad olycka som den aktuella har savitt kant aldrig
intraffat tidigare.

Viktigt &r att sparvagnstrafik avskiljs fran annan trafik i storsta mojliga utstrackning.
Den katastrofala handelseutvecklingen vid Aschebergsgatan—Vasaplatsen visar hur
forodelsens krafter slapps l6sa nér ett tungt sparvagnstag i stadstrafik blir okontroll-
erbart och dessutom sammanstoter med bensindrivna fordon.

SHK konstaterar att det i det pagdende projektet SAKRARE TRAFIK |
GOTEBORG ingér att forsoka bygga bort risker till foljd av delad trafikmiljo.

3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Ett kontaktledningsbrott intraffade pa Goteborgs Sparvagars anlaggning i Gote-
borg. Vid bortrangering av ett sparvagnssatt om tva vagnar fran Wavrinskys
Plats kopplade trafikledaren ur den mekaniska bromsen med handtag pa vagnar-
nas utsida for att vagnarna i lutningen skulle rulla bakat in pa spanningsforande
stracka.

b) Trafikledaren tillsade sparvagnsforaren att nar denna forflyttning skett stanna
tégsattet genom att dra i ett nddbromshandtag inne i den bakre vagnen. Atgarden
medfdrde ingen bromsverkan eftersom den mekaniska bromsen hade kopplats
ur.

c) Vagnarna rullade nedfér den kraftiga lutningen i Aschebergsgatan och sparade
ur vid Vasaplatsen i en hastighet av uppskattningsvis 100 km/timmen varefter de
korde mot en husvagg. Bilar hade pakadrts under farden och brand uppstod. Ett
stort antal personer dodades eller skadades allvarligt. Ytterligare ett antal har
vardats for mindre allvarliga fysiska skador eller drabbats av psykiska besvar pa
grund av olyckan. Vidare uppkom omfattande egendomsskador pa pakorda bilar
och fastighet.

d) Det har inte kommit fram nagot som tyder pa nagot tekniskt fel pa de aktuella
sparvagnarnas broms- och mandvreringssystem eller pa sparvagnssattet i Gvrigt.

e) Den typ av bromssystem, som fanns pa de aktuella sparvagnarna, &r ett effektivt
och driftsakert bromssystem i normal sparvagnsdrift.

f)  De mekaniska urkopplingdonen hade enligt Goteborgs Sparvagars bestallning
utforts lattatkomliga och lattmandvrerade.

g) Regelverket vid Goteborgs Sparvagar var svaréverskadligt och oklart bl.a. vad
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géllde urkoppling av mekanisk broms.

h) Utbildningen av trafikpersonal gav inte tillracklig forstaelse av de tekniska
system som hanterades.

i) Flera omorganisationer hade inverkat negativt pa trafiksakerhetsarbetet vid
Gateborgs Sparvagar. Redan fore olyckan hade utarbetats ett atgardsprogram for
okad spartrafiksakerhet som avsatt vissa resultat.

J)  Raddningsverksamheten genomférdes val.

3.2 Olycksorsaker

Trafikledaren kopplade ur den mekaniska bromsen pa de sammankopplade spar-

vagnarna. Trafikledaren och sparvagnsfdraren insag inte vad detta innebar nar det

géllde mojlighet att bromsa.

Andra orsaksfaktorer:

— Alltfor lattatkomliga och lattmandvrerade urkopplingsdon till den mekaniska
bromsen.

— Svaroverskadliga och oklara sakerhetsforeskrifter.

— Oitillracklig teknisk utbildning.

4 VIDTAGNA ELLER PLANERADE ATGARDER
I en skrivelse den 11 november 1992 till Jarnvagsinspektionen har Goteborgs Spar-

vagar redovisat bl.a. foljande atgarder som har vidtagits eller planeras med anledning
av olyckan.

4.1 Tekniska modifieringar

Urkopplingsdonen for den mekaniska bromsen pa M 21 har sparrats sa att det fordras
verktyg for att koppla ur bromsen.

Lasningen av urkopplingsdonen &r en tillfallig 16sning. Arbetsmetoder och konstruk-
tionslésningar som skall gora att urkoppling av bromsen inte behéver ske annat an i
mycket speciella fall & under utarbetande. Detta berdknas vara klart under december
1992. Handtagen och vajrarna till urkopplingsanordningen kan da tas bort.

4.2 Sakerhetsforeskrifter

En foreskrift har utfardats angaende transport av sparvagn, som har urkopplad meka-
nisk broms, med hjélp av annan sparvagn.

En instruktion skall utarbetas angaende bogsering av sparvagn, som har urkopplad
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mekanisk broms, med hjélp av annat fordon an sparvagn.
En beskrivning av informationssystemet for sakerhetsmeddelanden har utarbetats.
En instruktion, som innebér tatare kontroller av stromavtagare, har utfardats.

Den s.k. trafikhandboken, som bl.a. innehaller sakerhetsmeddelanden, har upp-
daterats.

For att sakerstalla att erforderliga instruktioner finns pagar en genomgang av andra
situationer dar man maste kringga sékerhetssystem.

4.3 Utbildning m.m.

Sparvagnsforarutbildningen och 6vriga sakerhetsutbildningar pa sparvagnsomradet
har 6verforts fran Personalstaben till Affarsomrade Sparvagn fr.o.m. den 1 juli 1992,

Framtagande av en utbildningsplan for att forbéttra trafikpersonalens kunskap om
vagnarnas funktion har pabdrjats. Utbildningen skall pabdrjas i mitten av januari
1993 och beraknas vara klar for all personal under varen 1993.

En genomgang av sékerhetsreglerna har pabdrjats och beraknas vara klar under varen
1993. Darefter genomfors utbildning i de nya reglerna, som berdknas trada i kraft
senast den 1 januari 1994. | samband med detta skall &ven chefsansvar, befattnings-
beskrivningar och delegeringar dokumenteras.

Tatare frekvenser skall galla i fraga om fortbildning med kunskapsprov i trafikséker-
hetsinstruktioner for personal i sékerhetstjanst.

En forstudie pagar avseende forbattrade metoder for urval av sparvagnsforare och
arbetsledare.

En riskanalys av hela sparvagsverksamheten har pabdrjats och beréknas vara klar i
maj 1993. En forstudie &r fardig.

5 REKOMMENDATIONER

1 De atgarder som redovisats i avsnitt 4 sammanfaller med de rekommendationer
som SHK har dvervagt. SHK rekommenderar Jarnvagsinspektionen att folja upp
att planerade atgarder vidtas.

2 Enligt SHK:s utlatande (avsnitt 3) har sakerhetsmassiga brister forekommit vid
Goteborgs Sparvagar nar det galler urkopplingsdonens utformning samt i fraga
om sakerhetsforeskrifter och utbildning. SHK rekommenderar Jarnvagsinspek-
tionen att se dver géllande rutiner i syfte att sakerstalla att sddana brister omhan-
dertas pa ett tidigt stadium genom internkontrollen hos spartrafikforetag.

6 OVRIGT

| det pagdende projektet SAKRARE TRAFIK | GOTEBORG ingar att forsoka bygga



bort risker till foljd av delad trafikmiljo. SHK lamnar med anledning harav inte
nagon rekommendation i denna fraga (jfr avsnitt 2.8).
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Bilaga 7

Mekanisk fjaderbroms

Principbeskrivning
1. Bromsen lossad

Tryckluft f6r lossning

Bromscylinder

W\ \\\\\\\\A\\\\\\\ b

A \\\\\\\\\\‘;\\\\\\\\ AR

Bromsfjader
(hoptryckt)

Bromstrumma Spérr fér urkoppling av

bromsen

2. Bromsen tillsatt

.

ATTIILUIINNRIRNGR RS ey
Bromsning
med fjaderkraft

3. Bromsen urkopplad

Bromsfjadern £ Spdrren utldst

avlastad
JARNVAGSINSPEKTIONEN ¢
JRU 92-05-19



