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Olycka med ralsbusstidg 1 Simrishamn den 6.3*1957«

Efter undersokning p& olycksplatsen den 7 och 8 mars 1957 far
jag harmed avge foljande rapport*

Uppdraget avs&g narmast att soka utforska sadana fakta av tek-
nisk natur, som skulle kunna bidraga till att f& klarhet i or-
saken till olyckan.

Ralsbusstagets sammansattning Var fran forarevagnen raknat samt
vagnarnas unaerh&llstillsté&na.

Vagn nr 1037 ' 1947 861 1851 1995 871
LItt YBO6 UBO6 YBO6 UBFpoy UHFo$y YBoo
Lev. 2_55 5*$6
fa B 5-56 - 5-55 5-56 9-$5
tn 1/5 57 59892 57669 104757 20436 27688 87905
Benaste (£ 2/2 57 25/2 57 15/L1 56 7/12 56 \jlellk

" ft 5/2 57 6/357

Samtliga B—andar 1 farriktningen*
Undersokning av vagnarna.

Vagnarna undersoktes forst med avseende p& bromsplattor eller
marken efter bromsnlng pa hjulen. Sadana marken funnos pa samt-
liga axlar i hela taget} dock med vasentllga olikheter 1 storlek
och tydlighet* Starkast framtradde markena pad vagn 1037» dar man
oolcsd kunde k&nna ojamnheterna runt l6pbanan med handen* Méarkena
voro svagast pa vagn 1995 och minst tydliga pa axel 1 ooh 2* Sva-
ga marken aven pa va gn 871» axel 3 och 4*

I samtliga bandboxar fanns sand 1 en méngd, som Ingenstans under-
skred iMlva volymen hos sandboxen.

Vagnarna 1995 oeh 871 voro helt utan skador. Genom stationara
prov oeh prov under korniqg pa linjen med dessa kunde inga fel
p& bromsarna iakttagas* Provbromsningarna forlopte normalt«"

Vagn 1037 tainde undersokas da det visade sig« att dess elektriska
system var oskadat med manovermdjligheter fran Bpanden. D& vagnen



forsta gangen pd morgonen den 7/5 inspekterades, l1ag Ingen vaxel
Innei mandverhandtaget lag 1 bromssektorn, fastklamt av den In»
tryckta sidovaggen. Alla elektriska impulser till bromsventilerna
gingo— fram normalt under provningen. Synliga delar av bromsroiel—
sen pa bada boggierna fungerade ocksa vid broms— och lossmandvrer
fran forarebordet. Av en representant for Mor gjordes en allaBm
oversyn av el-systemets kabelanslutningar samt av mandévervalser

i forareborden m m varvid inga felaktigheter kunde Upptéckas.

PA 6vriga vagnar kunde inga manoverprov utforas pa grund av ska»
dorna.

Samtliga nodbromshandtag i taget voro ororda d vs plomberna vo-
ro obrutna.

undersokning av banan.

Pa hela spar 2, sidotagvagen, hade ralerna tydliga slapmarken.

| infartsvaxeln upphdrde dessa marken, men i, stallet kunde man
iakttaga flackar, stundom i forening med “valshu#—*— som tydligen
hade uppkommit underinbromsning och slirning. Tatheten hos <iessa
flackar avtog bortom vaxeln mot linjen och kunde inte med. bestamd-
het pavisas efter ett avstand av 25 & 30 m fran vaxeln. Detta tor-
de kunna forklaras med, att flackarna blivit utplanade av fordon,
som senare framgatt pa linjen. | .

Ji N g«dIXal JivaX

Inga spar av sand kunde iakttagas pa& linjeri eller pa spaf 2.

Foraren, motorvagnsforare O. Jacobsson, Ystad, har hOrts genom
adistriktsseWeterarens forsorg med bitrade av byradiTekltor ntirve,
Mbr.. Av underhandsreferat fran detta samtal att doma, synes fora-
ren ej ha manovrerat ralsbusstiget oriktigt.

Resultatet. Ovanstdende undersokningsresultat ger ingen teknisk
forklaring till olyckan. De skadade vagnarna skola enligt uppgift
vidare undersokas under nermontering vid huvudverkstad. Dessutom
torde kommande A—forhor ge ett battre underlag for studium av alla
samverkande faktorer under inbromsningsmandvern.

Allmanna synpunkter.

Ehuru ovannamnda grundlaggande undersokning ej ger nagon bestamd
teknisk forklaring till olyckan bor dopk fortsatta undersokningar
inriktas pa att ge svar pd foljande fragor.

1) Varfor sandade ej foraren?

2) Retardationen med ett 6—vagnsatt i lutning 12,5 6/60 under
bromsning.

>) Hur stor far hastigheten hogst vara i backkrénet fore lutningen

. mot stationen for att vagnsattet med normal bromsning skall ha
25 knvh vid stationsgransen?

4) Retardationen vid fullbroms pa horisontell bana.

5) Vvaglangd for bromsning pa horisontell bana med utgangs«
hastighet 75 knvh.

5) Samma bromsprov enl 2) och 5) »en med sé&ndning.

7) Hur Inverkar det pA tégets mantvrerbarhet frén forareplat-

sen an locket till ett forarebord 1 eri annan vagn i tagst
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oppnas? Fragan galler i alla inanoverlagen pa forarens man-
overhandtag samt sakerhetsgreppet.
8)

Var uppehdll sig tagbefalhavaren 1 tdget under farden mot
Simrishamn?

9) Kan manoverhandtag, som Insatts i forarebord pa& annan vagn
an forarevagnen i nagot lage upphava bromsnilngsimpulfc fran
forarens handtag helt eller delvis 1 taget?

10) Inverkar sakerhetsgreppet 1 annan vagn 1 nagot avseende pa

forarevagnens mandveranordningar?

Om det slutgiltigt visar sig, att inga tekniska orsaker vallat
olyckan betraffande saval vagnarna som banan, aterstar intet
annat an det stora problemkomplex, som inrymmes i begreppet
"den méanskliga faktorn". Som bidrag till undersdkningarna héarav
far jag som min uppfattning anféra betankligheter mot, att
ralsbussarna YBo6 sakna sakerhetsgrepp for handen« Foraren kan
darfor intaga en alltfor bekvam attityd under korningen, efter-
som ingen nadmnvard fysisk anstréngning fordras av honom déar-
under. Att ha handerna fria under koérningen for att ev. kunna
syssla med papper, biljetter el. dyl. stammer icke ©Overens med
kravet pa odelad uppmarksamhet pd banan och bussens mandvrering»
sad lange denna ar i rorelse. Min &sikt”ar, att ett sakerhetsgrep;
bor finnas i1 mandéverhandtaget, som tvingar till storre fysisk
aktivitet under koérningen (jamfor el-motorvagnar) och déarmed
ocksd skarper uppmarksamheten. Foraren tvingas darav ocksa att
standigt halla i handtaget och utan onddigt drojsmal vidtaga at-
garder for inbromsning i en Overraskande situation.

A. Akerberg.



