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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
olycksutredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga saval handelse-
forlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning
ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande
handelse intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan handelse.
Samtidigt ska utredningen ge underlag for en beddmning av de insatser som
samhaéllets raddningstjanst har gjort i samband med hé&ndelsen och, om det finns
skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor hande
det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar i framtiden?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handldggs inom réatts-
vasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 9 maj 2019 om att ett
tillbud till personolycka intréffat vid Masmo station, tunnelbanans réda linje,
Stockholms l&n, den 17 april 2019, klockan 07.41.

Tillbudet har utretts av. SHK som foretrdtts av Jonas Bdckstrand, ord-
forande, Eva-Lotta Hogberg, utredningsledare, Mikael Hillbo, operativ utredare,
Sakari Havbrandt, teknisk utredare samt Alexander Hurtig, utredare beteende-
vetenskap.

SHK har bitratts av Jan Fredlund, SNC-Lavalin Rail & Transit AB, som
fordonsteknisk expert.

Utredningen har foljts av Transportstyrelsen genom Gisela Liss.
Utredningsmaterialet

Haverikommissionen har intervjuat foraren, en lokalvardare och tva stations-
vardar som arbetade pda Masmo station den aktuella morgonen samt
representanter for trafikutbvaren MTR Tunnelbanan AB (MTR) och
sparinnehavaren tillika fordonsagaren Trafikforvaltningen Region Stockholm
(Trafikforvaltningen).
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Haverikommissionen har sokt kvinnan med barnvagnen men hon har avbojt att
lata sig intervjuas. En anhorig till kvinnan har for haverikommissionen
aterberattat kvinnans redogorelse for handelsen.

Haverikommissionen har tagit del av innehallet i ett larmsamtal till SOS Alarm
Sverige AB som gjordes av en trafikant pa plattformen. Haverikommissionen
har inte tagit del av nagra uppgifter fran trafikanter som var ombord i taget.
Dessa hade hunnit 1amna platsen ndr MTR:s representant anlande.

Haverikommissionen har granskat filmer fran trygghetskameror i Masmo som
visar vad som skedde pa plattformen. Det finns inte nagra dvervakningskameror
i den aktuella vagnstypen, som ar av aldre modell. Filmer fran trygghetskameror
i Varby gard fanns inte langre sparade nar haverikommissionen fick kannedom
om héndelsen?. Haverikommissionen har tagit del av MTR:s redogorelse for vad
som visas pa film fran kamerorna i Varby gard.

Haverikommissionen har f6ljt med i en forarhytt pa den aktuella banan med tva
olika forare.

Foraren i den aktuella handelsen har i ett uppstallt tag, av typen C14 i en skotsel-
hall i MTR:s depa i Nyboda, visat haverikommissionen hur han brukar agera i
samband med avgang och hur han minns sig ha gjort den aktuella morgonen i
Masmo.

Haverikommissionen har gjort platsbesok pa Masmo station och trafiklednings-
centralen i Liljeholmen.

Haverikommissionen har gjort praktiska prov inom MTR:s depa i Rissne for att
undersoka om den aktuella tunneltagstypen kan framforas med Gppna
trafikantdorrar. Provet gjordes med den ledarvagn som anvandes vid héndelsen
och den vagn som barnvagnen fastnade i. Haverikommissionen har ocksa matt
hur lang tid det tar fran det att stingningsknappen for trafikantdorrarna aktiveras
fran forarhytten tills att ljudsignalen ljuder och dérrarna stangs.

Ett haverisammantrdde holls i Stockholm den 19 september 2019. Vid
haverisammantradet presenterade haverikommissionen det faktaunderlag som
forelag vid den tidpunkten.

Avgransningar

Héndelsen anméldes till Transportstyrelsen av trafikutévaren MTR samma dag
som den intraffade. Transportstyrelsen bedémde utifran den information om
héndelsen som de hade vid den tidpunkten att handelsen inte uppfyllde
kriterierna for anmélan till haverikommissionen.

Tre veckor senare fick haverikommissionen kdnnedom om héndelsen och
beslutade att utreda den. Det aktuella taget hade da redan undersokts
fordonstekniskt och satts i trafik igen. Haverikommissionen har pa grund av det

I Inspelat material sparas inte langre tid an fem dagar, om inget sarskilt foranleder att det bor sparas
langre tid. Eftersom Varby gérd inte var sjélva tillbudsplatsen gjorde aktérerna i samband med
handelsen inte bedomningen att inspelat material fran Varby gérd behovde sparas langre tid 4n normalt.
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inte gjort ndgon egen teknisk undersokning av taget men daremot anlitat en
expert pa fordonstypen som granskat dels den undersékning som MTR gjort,
dels fordons- och underhallsdokumentationen.
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Sparfordon:

Trafikutdvare:
Typ av tag, tagnr/verksamhet:

Sparinnehavare och fordonsagare:

Trafikanter ombord:
Tidpunkt for héandelsen:
Plats:

Hastighet vid héndelsen:
Storsta tillatna hastighet:

Personskador:

Skador pa jarnvéagsfordon:
Skador pa jarnvagsinfrastruktur:
Andra skador:

Fordon C15 1263 och C14 1303 (i ett
tagsatt av atta vagnar av typen C14/C15),
varav den senare gick som ledarvagn.
MTR Tunnelbanan AB.

Tunneltag, linje 13, tur 206.
Trafikforvaltningen Region Stockholm
Ja.

17 april 2019, kl. 07.41.

Masmo tunnelbanestation, Stockholms
lan.

Accelererande fran 0 till 45-50 km/tim.
80 km/tim, tunnelstrackan mellan Masmo
och Varby gard.

Inga.

Inga.

Inga.

En barnvagn forstordes.
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SAMMANFATTNING

En kvinna som hade tva barn och en barnvagn med sig gick nerfor en trappa till
plattformen pa den underjordiska tunnelbanestationen Masmo. Det yngre barnet
satt i barnvagnen medan det &dldre barnet gick sjalv. Fran plattformen rullade
kvinnan in barnvagnen i dorréppningen pa taget. Nar barnvagnen var halvvags
in i tget stannade kvinnan upp for att titta efter sitt andra barn. Samtidigt borjade
dorrarna stangas och barnvagnen kldmdes fast. Kvinnan slappte barnvagnen for
att hamta det andra barnet som befann sig bakom henne. Under tiden startade
taget. Allt skedde inom loppet av nagra sekunder. En trafikant ombord pa taget
tog hand om barnet i barnvagnen. Barnet klarade sig utan skador. Taget
accelererade och néar det hade uppnatt en hastighet av ca 45-50 km/tim slogs
barnvagnen sonder mot grinden vid plattformens slut. Barnet aterfordes senare
av trafikanten till kvinnan.

Att tillbudet kunde intraffa berodde pa att det saknades tekniska barridrer som
oberoende av foraren forhindrade att taget kunde koras med ett dorrpar Gppet.
De befintliga sakerhetsbarriarerna, som helt & avhéngiga av forarens agerande,
var inte tillrackliga for att forhindra handelsen.

De direkta orsaksfaktorer som ledde till tillbudet var bristande kontroll fore
avgang i kombination med att barnvagnen rullades in i taget i ett sent skede.
Bidragande orsak till den bristande kontrollen vid avgangen var att plattformen
sag tom ut och att foraren darfor blev 6vertygad om att alla trafikanter redan
hade klivit ombord pa taget. Foraren var ocksa man om att halla tidtabellen och
hade nar han klivit in i férarhytten sitt fokus pa forarstodets sekundnedrakning.

Séakerhetsrekommendationer
Trafikforvaltningen region Stockholm rekommenderas att:

e Sedver om det &r motiverat att infora en vagnsteknisk sékerhetsbarriar
ocksa i C14/C15-vagnar som ar oberoende av forarens agerande i
vantan pa att den vagnstypen fasas ut (se avsnitt 3.3). (RJ 2020:02 R1)

e Tillsammans med MTR Tunnelbanan AB sdkerstdlla att snabb-
startsfunktionen och dess begransningar &r vl dokumenterad i saval
trafikforvaltningens som MTR:s styrande dokument (se avsnitt 3.4).
(RJ 2020:02 R2)
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SUMMARY IN ENGLISH

A woman with a double pram walked down a staircase that led to the platform
at the metro underground station of Masmo. She had two children with her. One
of the children was seated in the pram and the other walked on his own. The
woman pushed the pram halfway through the open train doors to board the train.
She then turned around to look for her other child who was behind her. At that
moment, the train doors closed and the pram got stuck halfway into the train.
The child who was seated in the pram was taken care of by one of the passengers
onboard and was not injured. The train departed and reached a speed of
approximately 45-50 km/h before the pram hit the gate at the end of the platform
and was broken into several pieces. The child was later returned to the woman
by the passenger.

The fact that the incident could occur was due to the lack of technical barriers
that independently of the driver, could prevent the train from being driven with
an open door. The existing safety barriers, which rely entirely on the driver's
actions, were not sufficient to prevent the incident.

The direct causal factors that led to the incident were lack of control before
departure in combination with the pram entering the train at a late stage.
Contributing to the lack of control at departure was that the platform seemed
empty and that the driver therefore was convinced that all passengers had already
boarded the train. The driver was also intent on keeping the timetable and when
he entered the cab he focused on the visual countdown on his driver assistance
tool.

Safety recommendations
The Public transport administration region Stockholm is recommended to:

e Assess if it is justified to introduce a technical safety barrier, which is
independent of the driver's actions, in C14/C15 vehicles.
(RJ 2020:02 R1)

e In consultation with MTR Tunnelbanan AB ensure that the function
of the “quick-start”, and its limitations is well documented in both the
Public transport administration's and MTR's governing documents.
(RJ 2020:02 R2)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Handelseforloppet

Klockan 07.40 den 17 april 2019 anlande linje 13, tur 206, till Masmo
tunnelbanestation. Foraren 6ppnade trafikantdorrarna for att trafikanter
skulle kunna kliva av och pa taget. Han klev darefter ut med en fot pa
plattformen for att dverblicka av- och pastigningen.

Figur 1. Foto taget fran plattformén i Masmo i hbjd med'fbrarhytten
av ett tdg av samma typ som det aktuella. Foto: MTR Tunnelbanan
AB.

Ett antal trafikanter gick ombord pa taget. Nar dessa gatt pa taget och
plattformen sag tom ut gick foraren in i forarhytten igen. Foraren
tryckte pa dorrstangningsknappen och sekvensen for tonsignal, foljd av
dorrstangning, pabadrjades.

Samtidigt kom en kvinna nerfor och runt hérnet om en trappa med en
barnvagn med plats for tva barn efter varandra. Kvinnan hade tva barn
med sig. Det yngre barnet (ca 1,5 ar) satt i barnvagnen och det aldre
barnet (ca 3 ar) gick sjalv i trappan bakom kvinnan.

Kvinnan rullade in barnvagnen i dorréppningen pa taget. Nar
barnvagnen var halvvags in i taget stannade kvinnan upp for att titta
efter sitt andra barn som befann sig bakom henne. Samtidigt borjade
dorrarna stdngas och barnvagnen klamdes fast. Kvinnan slappte
barnvagnen for att hamta det andra barnet. Under tiden startade taget.
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Allt skedde inom loppet av nagra sekunder. En trafikant ombord pa
taget tog hand om barnet som befann sig i den del av barnvagnen som
var inne i taget.

Kvinnan forsokte hinna ikapp barnvagnen och taget. Taget accelererade
emellertid och hade uppnatt en hastighet av ca 45-50 km/tim nar
barnvagnen slogs sénder mot grinden vid plattformens slut. Den del av
barnvagnen som barnet befunnit sig i blev kvar inne i taget medan andra
delar blev kvar pa plattformen och i sparomradet.

Nagon trafikant som befann sig i taget drog i nddbromsen. | tunneln
mellan Masmo och Varby gard noterade foraren blinkande klar- och
kontrasignal (indikation pa att nagon dragit i ett nodbromshandtag).
Foraren kontaktade trafikledningscentralen och blev i enlighet med
sékerhetsbestdmmelserna (se avsnitt 2.3.5) ombedd att fortsétta farden
och kontrollera taget vid nasta station som var Varby gard.

Kvinnan, som blev kvar pa plattformen i Masmo, berattade vad som
héant for en annan trafikant som informerade stationsvéarden som i sin
tur ringde till trafikledningscentralen.

Trafikanten larmade &ven SOS Alarm som informerade polisen. Polisen
gjorde bedomningen att det inte var nagot polisiart drende. Polisen
lamnade informationen vidare till Trafikforvaltningens Trygghets-
central som i sin tur informerade trafikledningscentralen. En yttre
trafikledare skickades till Masmo for att dokumentera vad som hént.

Nar taget ankom till Varby gard stannade foraren taget. Han gick utmed
plattformen tillbaka langs taget for att kontrollera vilket nddbroms-
handtag som dragits ner och varfor det dragits. Han fick da information
av trafikanter i den aktuella vagnen om vad som intraffat.

Den trafikant som tagit hand om barnet i barnvagnen inne i taget, tog
ett tag fran Varby gard tillbaka till Masmo med barnet. Dar
aterforenades barnet och kvinnan pa plattformen. Barnet klarade sig
savitt kant utan skador.

Se avsnitt 2.5 for en mer detaljerad tidsredovisning av forloppet.
1.2 Personskador och materiella skador

1.2.1  Personskador
Inga personskador uppstod till f6ljd av olyckan.

1.2.2  Materiella skador

Barnvagnen slogs sonder nar taget nadde grinden vid slutet av
plattformen. Delar av barnvagnen aterfanns i taget, pa plattformen och
i sparomradet (se figur 2 och 3).
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Figur 2. Delar av barnvagnen aterfanns vid plattformsgrinden i
slutet av plattformen. Foto: MTR Tunnelbanan AB.

Figur 3. En sufflett och sittdel &terfanns i sparomradet bakom
plattformsgrinden. Foto: MTR Tunnelbanan AB.
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1.3 Bakgrundsfakta

1.3.1  Berord personal och vittnen

Foraren utbildades av MTR och blev behorig som férare av tunneltag
den 20 mars 2012. Han fortbildades senast fore handelsen i januari
2018. | sitt arbete korde han bade aldre fordon, som de vid tillbudet
aktuella C14/C152-vagnarna och nyare fordon, C203-vagnar. Han hade
tidigare aven varvat foraruppdraget med att arbeta som stéllverks-
operator?, ett upplagg som han trivdes bra med. Vid den senaste
s6komgangen hade han darfor sokt tjanst som stallverksoperator pa nytt
men platserna hade inte réackt till denna gang och han hade darfor den
senaste tiden arbetat enbart som forare.

1.3.2  Taget och dess sammansattning

Taget bestod av atta sasmmankopplade vagnar av typerna C14 och C15
(se figur 1).

Sammanséttningen var 1303 (V1), 1302 (V2), 1364 (V3), 1365 (V4),
1262 (V5), 1263 (V6), 1332 (\V7) och 1333 (V8). Taget framfordes fran
vagn 1303.

Varje vagn har tre dorrpar pa respektive sida. Barnvagnen klamdes i
den sjéatte vagnens (1263) mittersta dorrpar.

1.3.3 Masmo station

Stockholms tunnelbana &r indelad i bana 1 ”gréna linjen”, 2 “rdda
linjen” och 3 "blaa linjen”.

Masmo ar en underjordisk station mellan Fittja och Varby gard pa bana
2, langs med linjen Norsborg—Ropsten. Banan ar utrustad med ett
signalsékerhetssystem med automatisk hastighetsovervakning i tre steg:
hogst 15 km/tim (hastighetsbesked L"), hogst 50 km/tim (hastighets-
besked ”"M”) och hogst den for banstrackan eller fordonet gallande
storsta tillatna hastigheten (hastighetsbesked “H”). Ett tagidenti-
fieringssystem (TIS) formedlar information om var varje tag befinner
sig med hjalp av slingor i banan fore och efter varje station.

Masmo station beskrivs i intervjuer som en station med relativt fa
trafikanter.

2 C14 &r en vagnstyp tillverkad 1985-1989, delvis med komponenter fran aldre vagnstyper. C15 som
tillverkades 1985 motsvarar tekniskt C14 men &r i sin helhet tillverkad av nya komponenter.
Vagnstyperna brukar tillsammans med C6-vagnar tillverkade 1970-74 gemensamt bendmnas Cx-
vagnar.

3 C20 tillverkades under &ren 1997-2004 och har en helt ny konstruktion jamfort med de tidigare Cx-
vagnarna.

4 En stallverksoperatér lagger, férenklat uttryckt, tdgvagar pa de paneler som finns pé
trafikledningscentralen dar trafikledarna leder trafiken.
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Stationen har en ingang i markniva som leder till en biljetthall. For att
ta sig vidare ned till plattformen finns tva trappnedgangar pa var sida
om en hiss (se figur 4-5).

Al

. 7 7 L}
Figur 5. Trappan som kvinnan anvénde for att ta sig till plattformen.

Plattformen &r rak med god sikt och den ar val upplyst (se figur 6).
Avstandet mellan plattformsanden, dar foraren stod, och trappned-
gangen dar kvinnan gick ner, dr ca 95 meter.
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Figur 6. Plattformen i Masmo ar rak med god sikt.

| vardera anden av plattformen finns ett stangsel med en last grind for
att forhindra att obehdriga tar sig ned pa sparomradet (se figur 7).

Figur 7. Stangsel méd Iast grind vid norra kortsidan av plattformen i Masmo.
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2. GENOMFORDA UNDERSOKNINGAR

2.1 Uppgifter fran kvinnan med barnvagn

Kvinnan, vars barn satt i barnvagnen, har uppgett for en anhdérig som
haverikommissionen intervjuat, att det aldre barnet klattrat ur vagnen
och att hon forsokt halla det i handen. Nar hon korde in barnvagnen i
taget upplevde hon att dorrarna forst gick emot den, sen upp igen och
sedan igen pa nytt. Hon ska ha forsokt fa loss den men inte lyckats.
Hennes fokus var att fa med bada barnen pa taget.

2.2 Intervju och rekonstruktion med foraren

Haverikommissionen har intervjuat foraren, och i ett tag av typen C14
uppstallt i depa dven latit honom forevisa praktiskt hur han tror sig ha
agerat i samband med handelsen. Se avsnitt 2.3 for en genomgang av
proceduren for trafikantutbyte och avgang fran station och dartill
hdrande begrepp.

Foraren har uppgett att han var i tron att han hade klarsignal. Han skulle
inte medvetet kéra om han fick kontrasignal i stallet for klarsignal. Han
har beréttat att plattformen sag tom ut och att han var évertygad om att
alla som skulle kliva av eller pa taget hade gjort det nar han klev in i
forarhytten och tryckte pa stangningsknappen for trafikantdorrarna.
Foraren har uppgett att han inte trodde att det gick att kora taget med
Oppna dorrar.

Han brukar anvénda snabbstarten (se vidare om den funktionen i avsnitt
2.3.3) vid avgang och sta upp och kéra. Han har uppgett att han inte
minns exakt hur han gjorde denna gang men att det ar troligt att han
gjorde som han brukar och tog 6ver korningen ganska snabbt fran
snabbstarten med hjalp av korspaken for att inte taget skulle fullbromsa.
Han har lart sig pa utbildningen att man har ca fem sekunder pa sig att
ta 6ver korningen manuellt innan taget bromsar.

Foraren har forklarat att han forsoker vara punktlig; han vill inte att
trafikledningen ska anropa honom via tagradion och undra varfor han
ar sen. Han tror att han kan ha haft sitt fokus pa forarstodet som visar
hur han ligger till tidsmassigt och pa att snabbt ta dver kérningen och
darfor missat kontrasignalen.

2.3 Kartlaggning av operativa procedurer och stodsystem

2.3.1  Trafikantutbyte

For att bilda sig en uppfattning om hur proceduren for att sldppa av och
pa trafikanter och for att darefter avga fran stationen ar avsedd att ga
till, har haverikommissionen tagit del av Trafikforvaltningens
trafiksakerhetsinstruktion for tunnelbanan (Tri Tub) och MTR:s
handhavandebeskrivning och instruktionsmeddelanden. Haveri-
kommissionen har ocksa intervjuat representanter for MTR som fatt
forevisa proceduren moment fér moment i ett fordon uppstallt i depa.
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Nedan foljer en beskrivning av hur ett trafikantutbyte &r avsett att
genomforas. Beskrivningen avser i huvudsak C14/C15-vagnar, dvs.
vagnar av det slag som var inblandat i tillbudet. Vissa delar som ar
annorlunda i den nyare vagnstypen C20 beskrivs ocksa.

For att oppna trafikantdorrarna nar taget anlant till en station trycker
foraren pa tva knappar pa forarbordet. Da slocknar ocksa tva
indikeringslampor som ger klarsignal pa forarens panel och i stallet
tands en rod kontrasignal pa panelen (se figur 8). Kontrasignalen lyser
bdde pa forarens panel och pa en panel som sitter vid varje
forarhyttsdorr, dar ocksa en dorrstangningsknapp ar placerad.

| ¥

3 | ¥ '.. sl
Figur 8. Bilder fran en C14 forarhytt. Till vanster lyser bada indikeringslamporna “Klart” for
klarsignalen och till héger har de slocknat och i stéllet har kontrasignalen for stopp” tants.

Pa vagnar av typ C14/C15 tands dven en utvandig gul sidosignal pa
varje vagns langsida som bland annat indikerar att en eller flera
trafikantdorrar pa den vagnen inte ar stangda. Det finns dven en
indikeringslampa innanfor forarhyttens dorr som lyser nar nagon
trafikantdorr inte ar stangd (se figur 9).

: \7 B

2t % )
Figur 9. Pa vénster bild syns den utvandiga gula sidosignalen pa en C14/C15-vagn. Till hoger
syns motsvarande indikering pa dérrmandvreringspanelen innanfor forarhyttens dorr.

Pa C20-vagnar finns daremot inte nagon yttre signal for nar en dorr inte
ar stangd. Daremot finns, liksom pa C14/C15-vagnarna, innanfor
forarhyttsdorren en gul indikeringslampa. | en digital display visas
ocksa vilket dorrpar som avses. Klar- och kontrasignal visas vidare for
foraren bade med lampindikering och med en symbol i den digitala
displayen (se figur 10-11).
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2.3.2

Figur 10. Klarsignal (gron/fylld) och kontrasignal (réd/kryss) visas i C20-vagnar bade
lampindikering och med digital symbol. Foto: MTR Tunnelbanan AB.
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Figur 11. Invandig indikeringslampa och i den digitala displayen visas vilket dorrpar som avses i
C20-vagn. Foto: MTR Tunnelbanan AB.

Forarrutiner vid start

Nér foraren 6ppnat dorrarna efter ankomst till en station, ska hen stalla
sig pa plattformen eller pa ett sadant satt att trafikantutbytet kan
overvakas utmed hela tagsidan. Foraren far dock inte avlagsna sig
langre bort fran forarhytten an att obehoriga kan forhindras att ta sig in
i den. Nar trafikanterna klivit av och pa, stanger foraren trafikant-

dorrarna antingen med en knapp pa en handmikrofon eller med en
knapp pa den dérrmandvreringspanel som finns vid hyttdorren (se figur

9 och 11 ovan).

I Trafikforvaltningens trafiksédkerhetsinstruktion for tunnelbanan (Tri
Tub) anges bl.a. att fére avgang fran en station ska foraren observera
tagsidan under och efter dorrstangningen. Hen ska kontrollera att
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ingenting fastnat, att de utvandiga gula sidosignalerna slocknat och att
dorrarna sténgts. Vidare ska hen kontrollera att indikeringen for stangda
dorrar erhallits och att dorrstangningen inte fororsakat nagon sarskild
reaktion.

Pa vissa stationer finns det pa plattformen en markering varifran av-
och pastigning maste kontrolleras for att samtliga dorrar ska kunna
overvakas. Stationen i Masmo har en rak plattform och nagon sadan
markering finns darfor inte dar. Pa vissa stationer finns dven bild-
skarmar som hjalpmedel for féraren. Inte heller det finns i Masmo.

For vissa stationer med manga trafikanter finns det instruktioner om att
foraren ska ropa ut att dorrarna stangs. Nagon sadan instruktion finns
inte for Masmao.

Nar trafikantdorrarna &r stangda ska foraren stdnga sin hyttdorr och
kontrollera att kontrasignalen inte lyser och att klarsignal erhallits.
| Tri Tub 8§ 33 anges att tag inte far framforas utan klarsignal i form av
gron indikering, ”Klart fér kdrning”.

Av MTR:s handhavandebeskrivning for bl.a. C14/C15-vagnar, version
1.8, framgar att om foraren inte far nadgon klarsignal sa ska denne
kontrollera pa bada sidor om taget om nagon utvandig gul lampa lyser.
Om nagon lampa lyser ska foraren kontrollera att inget dorrpar ar Gppet.

Om foraren fatt klarsignal i hytten ska hen sedan sékerstalla att ocksa
den yttre signalen i banan ar stalld i "kor”. Darefter startas taget normalt
med hjélp av en funktion som kallas ”Snabbstart”.

2.3.3  Snabbstart

Nar foraren fatt klarsignal i hytten och den yttre signalen i banan &r
stalld i "kOr” ska taget normalt startas med hjalp av snabbstarten.
Snabbstartens funktion &r att om villkoren for att fa starta ar uppfyllda
sa ska taget kunna startas med en enkel knapptryckning.

For att snabbstarten ska fungera pa bana 2 (bl.a. p& Masmo station)
kravs att foraren i hyttsignalsystemet far ett hastighetsbesked som ar
"M?”, dvs. en tillaten hastighet av hogst 50 km/tim, eller "H”, dvs. den
for banstrackan eller fordonet gallande storsta tillatna hastigheten far
anvéandas. Dessutom kravs en klarsignal fran dorrsystemet i taget och
att dorren till forarhytten ar stangd. Om nagot av dessa villkor inte &r
uppfyllt kommer bromsen inte att lossa och taget darfor inte heller att
starta.

Under forutsattning att kraven for snabbstart &r uppfyllda, lossas
bromsen och fullt padrag ges under 5 sekunder. Darefter ansatts full
driftoroms om foraren inte har tagit 6ver kdrningen med sékerhetsgrepp
och korspak. Om nagot av kriterierna for snabbstarten forsvinner under
dessa 5 sekunder, till exempel att klarsignalen bryts, ansatts fulloroms
direkt sdvida inte foraren redan hunnit ta dver krningen.
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2.34

MTR:s dokument Vagnlara CX, version 11 som var gallande vid
handelsen, omfattar bl.a. C14/C15-vagnar. Av dokumentet framgar det
om snabbstarten, att nar taget borjar rulla ska foraren ta 6ver kdrningen
med sakerhetsgrepp och kdrspak. | dokumentet namns ocksa att det pa
bl.a. C14/C15-vagnar ar mojligt att kora manuellt trots kontrasignal och
att det darfor ar extra viktigt att halla koll pa hyttens inre signaler och
att alltid anvéanda snabbstarten.

| vissa fall, exempelvis vid halka, far foraren efter egen bedémning
avsta fran att anvanda snabbstartsfunktionen. 1 sa fall, eller om den inte
fungerar, ska foraren fore start noggrant kontrollera att hen fatt
indikering om att dorrarna ar stangda.

Pa C20-vagnar fungerar snabbstartsfunktionen &ven om forarens
hyttdorr &r Oppen. N&r snabbstarten aktiveras stangs hyttdorren
automatiskt och taget borjar rulla forst nar dorren &r helt stangd. C20 ar
rent fordonstekniskt forhindrad att framféras utan klarsignal, vilket
innebar att det under normala forhallanden inte ska ga att kéra med
Oppna dorrar.

Forarstod

Till stod for att veta nar taget ska avga har foraren ett digitalt forarstod.
Forarstodet bestar av en personlig mobil enhet med dataanslutning som
enbart anvénds som forarstod (se figur 12). Forarstodet har ingen
funktion for samtal eller sms.

Sedan den 1 januari 2016 &r det obligatoriskt att anvénda det digitala
forarstodet som hjalpmedel vid framférande av tunneltag i trafik. Detta
framgar av ett instruktionsmeddelande utgivet av MTR. | meddelandet
framgar dven att anvandandet av forarstodet stamts av med
Trafikforvaltningen.

Om forarstddet inte fungerar, eller om foraren upplever att det fordrojer,
distraherar eller hindrar denne i arbetet kan foraren enligt instruktionen
tillfalligt lagga forarstodet at sidan och i stallet kora taget enligt
etablerade rutiner med enbart den utskrivna turlistan som stdd. Turlistan
ska alltid medforas.
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Figur 12. Digitalt forarstod.
Bild: MTR Tunnelbanan AB.

Stodet beskrivs som ett viktigt hjalpmedel for att sakerstélla att tagen
avgar punktligt fran varje station. Det uppges aven underlatta for
forarna att halla ratt avstand mellan tagen och pa sa satt bidra till att
skapa ett battre och jamnare flode i trafiken och en battre upplevelse for
trafikanterna med mindre trangsel. Forarstodet anvands ocksa till
automatiska stationsutrop i C14/C15-vagnar.

| Tri Tub 8§19 anges att férare omgaende ska meddela trafikledningen
om taget beraknas bli mer &n tre minuter forsenat. Trafikledningen bor
meddela forare pa tag om detta bedoms bli mer an tre minuter forsenat
samt orsaken till forseningen.

I manualen som finns till forarstodet refereras till tester som visat att
stodet efter en tillvanjningsperiod reducerar stress i arbetet. MTR har
uppgett att testerna utfordes genom intervjuer och samtal med en grupp
forare som testat forarstédet under utvecklingen for att utvardera dess
funktionalitet.

2.3.5  Atgérder vid indikering om neddraget nédbromshandtag

I varje vagn finns flera nddbromshandtag. Om en trafikant drar i ett
nodbromshandtag nar taget befinner sig pa en station, nédbromsas taget
direkt. Befinner sig taget daremot mellan tva stationer kommer en sa
kallad nodbromsblockering att forhindra att taget nddbromsas och i
stéllet ges en indikering till foraren i form av en blinkande kontra- och
klarsignal.
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2.4

24.1

2.4.2

2.4.3

Vid indikering om att ett nédbromshandtag dragits eller en dorr
nodoppnats i en tunnel ska foraren informera trafikanterna att taget
kommer att framforas till ndsta station, kora vidare till ndsta station med
storsta tillatna hastighet 30 km/tim och informera trafiklednings-
centralen.

Skaélet till denna rutin, och till att det finns en nédbromsblockering, ar
enligt MTR och Trafikforvaltningen att ett tdg med brand eller annat
nodlage ombord inte ska bli staende i en tunnel eller mellan tva
stationer, dar raddningstjansten har svart att na fram till taget och dar
taget dessutom kan vara svart att evakuera.

Nodbromsblockeringen slar till nar hastigheten dverstiger 20 km/tim
och taget hunnit kora langre an 50 meter. Samtliga vagnstyper ar
utrustade med nédbromsblockering.

Nar taget stannat vid nasta station ska foraren 6ppna samtliga dorrar,
undersoka anledningen till att nédbromsen anvénts och nér orsaken ar
undanrojd, aterstalla nédbromsen och inhamta trafikledarens tillstand
att kora vidare.

Fordonsundersokningar

Fordons- och stéllverkslogg

Det finns ingen fordonslogg i fordonstypen C14/15 och inte heller
nagon stallverkslogg for banan.

Overvakningsfilm fran Masmo station

Av den overvakningsfilm som finns fran plattformen i Masmo framgar
det att nar taget korde i vag, lyste den utvandiga gula sidosignalen pa
den tagvagn dar barnvagnen klamts fast i dérren. Detta &r en indikation
pa att vagnens dorrkretsar har fungerat som de ska, dvs. de har kant av
att dorren, dar barnvagnen fastnat, inte var stangd.

Granskning av vagnsteknisk undersokning

Efter handelsen genomférde MTR en vagnsteknisk undersékning av
taget. MTR har uppgett att tekniska system och funktioner pa
komponentniva kontrollerades i syfte att faststalla om ett tekniskt fel i
taget kan ha orsakat eller bidragit till handelsen.

Undersokningen omfattade bl.a. féljande:

a) Kontroll av om det forekom fler an en kombinyckel i taget
som eventuellt kunde ha stort dorrfunktionerna.

b) Kontroll av att klarsignalen till foraren bryts om en
trafikantdorr inte ar stangd.

c) Kontroll av att dorrlageskontakterna for den dorr dér
barnvagnen klamdes fast fungerar korrekt.
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d) Kontroll av att relder som tander klarsignalen fungerar korrekt
och inte &r skadade eller utslitna.

e) Kontroll av att snabbstartsfunktionen fungerade i den vagn
som taget kordes ifran vid det aktuella tillbudet.

Enligt MTR visade utredningen inte pa nagra tekniska fel pa taget.

En fordonsexpert pd C14/C15-vagnar fran SNC-Lavalin, har pa
uppdrag av haverikommissionen granskat MTR:s vagnstekniska
undersokning. SNC-Lavalins beddmning av den vagnstekniska under-
sokningen ar att den har genomforts pa ett korrekt sétt och visar att det
inte fanns nagra vagnstekniska fel pa berérda vagnar.

SNC-Lavalins genomgang av dokumentationen fran genomfort
underhall har inte visat pa nagra historiska problem eller avvikelser av
betydelse for handelsen.

2.4.4  Praktiska prov

Haverikommissionen genomforde den 27 juni 2019 flera praktiska prov
i MTR:s depa i Rissne. | proven ingick samma fordon som vid
héndelsen, med C14 1303 som ledarvagn och C15 1263 med det dorrpar
dar barnvagnen klamdes fast. Enligt MTR hade inga underhalls-
atgarder, komponentbyten eller liknande genomforts mellan handelsen
och tidpunkten da haverikommissionens prov genomfordes. Det ar
darfor sannolikt att haverikommissionens prov genomforts under
forutsattningar som motsvarar de som géllde vid tillbudet i Masmo den
17 april 2019.

Gar det att starta taget med 6ppna dorrar?

MTR och Trafikférvaltningen har for haverikommissionen uppgett att
det ar vagnstypens normala funktion att tdg med sadana vagnar kan
starta med Oppna dorrar. Trafikforvaltningen som dger fordonen har
uppgett att det utifran kretsscheman gar att utlasa att det ar sa. Av
MTR:s dokument Vagnlara CX framgar det att det &r mojligt att kora
manuellt dven vid kontrasignal.

Haverikommissionen har med assistans av depapersonal frin MTR
praktiskt provat om taget kunde starta med Oppna dorrar. Med
forarhyttens dorr 6ppen gick det inte att starta taget. Efter att ha stangt
hyttdorren var det dock mojligt att starta tdget med korspaken trots att
trafikantdorrar var 6ppna.

Vidare undersokte haverikommissionen om funktionen snabbstart
kunde aktiveras utan att trafikantdérrarna var stangda. Om inte samtliga
trafikantdorrar var stdngda visade sig detta inte vara mojligt. Det gick
da inte heller att manuellt starta taget forran efter fem sekunder, pa
grund av att snabbstartsystemet da tillsatter fulloroms och blockerar
dragkraften.
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Méatning av dorrstangningstider

| samband med de praktiska proven i MTR:s depd i Rissne,
kontrollerade haverikommissionen ocksa hur lang tid det tog fran det
att foraren tryckte pa dorrstangningsknappen i forarhytten pa C14 1303,
till dess att tonsignalen som varnar for dorrstangning startade, dorrarna
borjade stangas och de utvéndiga sidosignalerna for Oppna
trafikantdorrar slacktes i C15 1263. Dorrstangningen filmades med
synkroniserade kameror i forarhytt och vid trafikantdorrar. En kontroll-
maétning gjordes med tidtagarur.

Métningarna resulterade i foljande. Tonsignalen startade en sekund
efter att man tryckte pa dorrstangningsknappen. Tonsignalen 1jod sedan
i tva sekunder innan dorrarna borjade stangas. Dorrbladens rorelse
pagick darefter i tva sekunder till dess att indikeringen for 6ppna dérrar
slocknade. Hela sekvensen tog mellan 4,9 och 5,1 sekunder. Resultatet
blev ndra nog detsamma for de andra trafikantdorrarna i tagsattet.

Medakning i forarhytt

Haverikommissionen akte den 5 juni 2019 med i forarhytten pa ett
ordinarie tunneltdg av samma typ som det som var med om tillbudet, pa
strackan  Liljeholmen—Frudngen—Morby centrum-T-Centralen.  Till
foljd av personalbyte i Liljeholmen traffade utredarna tva forare. Den
forste foraren anvande forarstodet. Den andre ansag att det var
stressande, och valde i stallet att anvanda turlista i pappersformat och
att sjalv utféra utropen till trafikanterna.

Bada forarna fick fragan om hur snabbstartsfunktionen fungerar och
indikerar till foraren. Den forste foraren beskrev att en summer alltid
ljuder om nagot av startvillkoren inte ar uppfyllt. Ett praktiskt prov i
Frudngen, med Oppna trafikantdorrar, visade dock att summern inte
ljod, vilket dven stdmmer med den tekniska konstruktionen av den
aktuella tagtypen. Att summern inte ljod férvanade foraren. Den andre
foraren beskrev daremot snabbstartsfunktionen pa ett korrekt sétt,
namligen att summern endast ljuder nér hastighetsbesked "M eller "H”
saknas i hyttsignalsystemet, dvs. nér beskedet till féraren &r att hogsta
tillatna hastighet ar 15 km/tim.

2.5 Kartlaggning av tidsforlopp

Nedan angivna tidpunkter ar med tva undantag hamtade fran
overvakningskameror i Masmo. Den ena kameran var riktad i tagets
riktning och den andra i motsatt riktning. Undantagen ar tidpunkten for
dorrstangningsmandver och tonsignalering som har beraknats utifran
kand tid for nar 6vriga dorrar stangts och uppmatt tid fran
dorrstangningsmandover till tonsignalering och dorrstangning (se avsnitt
2.4.4).

Tidsangivelserna &ar avrundade till hela sekunder. Haverikommissionen
har avgransat den detaljerade tidskartlaggningen sa att den endast
omfattar tiden fram till dess att barnvagnen tréffade plattformsgrinden.
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Strax dérefter fick foraren blinkande klar- och kontrasignal till foljd av
att nagon dragit i nodbromsen.

Tabell 1. Tidsangivelser for handelseforloppet.

Tid

Plattformsvideo, fordon och forare

Plattformsvideo, kvinnan och barnvagnen

07.40.13

07.40.14

Taget anlander till Masmo.

07.40.15

07.40.16

07.40.17

07.40.18

Dorrarna 6ppnas.

07.40.19

07.40.20

07.40.21

11 vantande trafikanter kliver pa.

07.40.22

Sista vantande trafikant gar pa taget.

07.40.23

Foraren gar in i hytten.
Mandéver "Stdnger" (syns ej, berédknat).

07.40.24

Barnvagnen blir synlig bakom trapphuset.

07.40.25

07.40.26

Tonsignal fér dérrstdngning (hérs ej, berdknat)

Kvinnan kor in vagnen halvvags i ett 6ppet dorrpar.

Kvinnan stannar upp och vander sig om.

07.40.27

Dorrarna borjar stangas.

07.40.28

Ovriga dérrar stangda.

Dorrarna stangs kring vagnen.

07.40.29

Kvinnan slapper vagnen, vand mot trapphuset.

07.40.30

Kvinnan springer tillbaka mot trapphuset.

07.40.31

Taget satts i rorelse.

07.40.32

07.40.33

07.40.34

07.40.35

Kvinnan blir ater synlig.

07.40.36

Kvinnan springer utmed taget.

07.40.37

07.40.38

Det aldre barnet blir synligt bakom trapphuset.

07.40.39

07.40.40

07.40.41

07.40.42

07.40.43

07.40.44

Taget aker i 45-50 km/tim.

Barnvagnen traffar plattformsgrinden.

07.40.45

Avgangstiden fran Masmo var enligt forarstodet 07.40.26. Enligt
forarstodet avgick taget 07.40.30. Skillnaden pa en sekund jamfort med
overvakningsfilmens tid kan bero pa avrundning.
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2.6 Utbildning och uppféljning

I MTR:s forarutbildning finns bland andra delmalen Tags avgang fran
station och Snabbstart. Det lars teoretiskt ut vilka atgarder som ska
goras fore avgang, vilken betydelse dorrsignalen i och utanfor
forarhytten har, vilken funktion snabbstarten har, nar man ska anvanda
den och vilka undantag som finns fran regeln att den ska anvandas.

Under uthildningen ingar ett flertal moment om hur foraren ska agera
vid utebliven Kklarsignal. Bland annat 6var man praktiskt pa
iordningstallande déar klarsignalsystemets funktion kontrolleras. Fyra
dagar under teoridelen av utbildningen agnas at évningskorning pa
banan med resenarer dar forareleven 6var pa bade iordningstéllande av
taget och hela forfarandet vid dérrstangningen pa samtliga vagnstyper.
| utbildningen ingar ocksa att 6va praktiskt i simulator for C20-fordon
och praktiskt i depa for alla vagnstyper.

Tva veckors depautbildning ingar som innefattar felsokningsévningar
dar felsokning pa klarsignalsystemet ar en grundlaggande Gvning.
Depadelen avslutas med ett teoretiskt vagnkannedomsprov samt ett
praktiskt felsokningsprov pa bade dldre och nyare vagnstyper.

Efter depaveckorna har eleverna 4-6 veckors praktik med
instruktor/handledare innan de examineras och sjalvstandigt kan fram-
fora tunnelbanetag.

MTR har uppgett att de inte 6var pa att kora vagnar utan klarsignal
eftersom de inte vill lara in felaktiga beteenden. De 6var pa korrekta
beteenden och informerar och forklarar vad konsekvenserna blir om en
rutin inte efterlevs. MTR gar ocksa igenom rutinerna som ska féljas om
ett misstag sker.

Forarna fortbildas och repetitionsutbildas regelbundet. MTR har ett
system for uppféljning som bland annat innefattar dolda och Gppna
observationer av exempelvis hur férare observerar tagsidan vid
dorrstangning.

2.7 Framtida plan for vagnstypen

Enligt Trafikforvaltningen kommer C14/C15-vagnarna successivt att
fasas ut under perioden 2020-2022.

2.8 Arbetsmilj6é och hélsa

Foraren uppfyllde géllande halsokrav. Han drog- och alkoholtestades
efter héndelsen enligt rutin och provsvaren var utan anmarkning. Inget
har framkommit i utredningen som talar for att foraren vid handelsen
hade nedsatt psykisk eller fysisk kondition.

Foraren hade ett arbetsschema som huvudsakligen innebar att han
arbetade fran tidig morgon till omkring eller strax efter kl. 12 pa dagen.
De senaste sju dygnen fore handelsen hade han arbetat sex av sju dagar
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och han hade da uteslutande haft forartjanst. Han hade en ledig dag den
15 april, dvs. tva dagar fore handelsen.

Foraren har i intervjuer uppgett att han normalt brukade ga och lagga
sig strax efter kl. 21 och vanligtvis sov omkring sju timmar per natt fore
en arbetsdag. Pa morgonen dagen fore handelsen hade han vaknat
kl. 04.15 och paborjat sitt arbetspass kl. 05.05. Han hade som vanligt
sovit ungefar sju timmar den natten.

Han har i Ovrigt uppgett att han pa morgonen den dagen tilloudet
intraffade upplevde att han hade fatt tillrackligt med somn och han hade
druckit kaffe efter det att han vaknade. Han har vidare uppgett att han
inte hade nagra problem med att halla sig vaken den morgonen.

Tjanstgdringen som forare innebdar att man regelbundet behdver stiga in
och ut ur férarhytten, och man kan variera kérpositionen mellan staende
och sittande, vilket minskar risken for trotthet.

Foraren har berattat att han normalt upplever det som mer anstrdéngande
att kora den aldre typen av tunneltdg, som han gjorde i det héar fallet. De
praktiska momenten ar flera och ljudnivan &ar hogre jamfort med de nya
fordonen. Dessutom medfor uppgiften att kora tunneltdg generellt sett
en viss grundstress, sarskilt pa grund av forarstodet som i realtid och pa
sekundniva informerar foraren om hur man ligger till tidsmassigt. Aven
vetskapen att man kan forvanta sig att bli anropad via tagradion av
trafikledningen om man &r sen kan vara stressande.

Foraren har uppgett att indikeringen i forarstddet vid tillfallet for
handelsen var en stressfaktor och en distraktion. Enligt loggen fran
forarstodet ska foraren ha legat ca fyra sekunder efter planerad
avgangstid.

2.9 Tidigare handelser av liknande art

Vid tva tillfallen under 2011 intraffade tva tilloud till olyckor i
Stockholms tunnelbana med tunneltdg av typen C20 som lamnade
plattformen med ett trafikantdorrpar Gppet. Haverikommissionen
utredde dessa tillbud som visade sig bero pa ett tekniskt fel.

Trafikforvaltningen och MTR har redovisat en handelse fran 2015 som
forvaltningen och MTR utrett d&r en trafikant med en resvéska klamdes
i ett dorrpar pa ett C14-fordon. Den vagnstekniska utredningen visade
den gangen att den granslagesbrytare som kéanner av ddérrarnas position
“fastnade”. Detta medforde att foraren fick klarsignal trots att dorren
var 6ppen. Efter den handelsen byttes samtliga granslagesbrytare av den
modellen pa alla berérda fordon.
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3. ANALYS OCH SLUTSATSER

3.1 Grundlaggande aspekter pa handelseforloppet

Att barnvagnen med ett barn i, kom att klammas fast i dorrparet pa en
tunneltagsvagn berodde pa att barnvagnen kordes in i dorrparet
samtidigt som ddorrstangningssekvensen initierades. Dorrarna var
fortfarande 6ppna nar barnvagnens framre del kordes in i taget. Nar
barnvagnen var halvvags in i taget stannade kvinnan upp for att titta
efter sitt andra barn som befann sig bakom henne. Samtidigt stangdes
dorrarna runt om barnvagnen. Kvinnan sléppte barnvagnen for att
hdamta det andra barnet. Innan hon hann tillbaka startade taget. Allt
skedde inom loppet av nagra sekunder. En trafikant i taget tog hand om
barnet som befann sig i barnvagnen.

Att foraren inte upptackte att barnvagnen klamdes fast berodde pa att
plattformen och trafikantddrrarna inte Overvakades &nda fram till dess
att dorrarna sténgts och att kontrasignalen inte uppméarksammades.

Att taget gick att starta, trots att dorrarna dar barnvagnen klamts fast var
oppna, berodde pa att C14/C15-vagnarna ar konstruerade sa att det ar
mojligt att starta tdget utan klarsignal. Den nyare vagnstypen C20 &r
daremot inte mojlig att starta utan klarsignal.

| foljande analys berdr haverikommissionen nédrmare de faktorer som
kan ha bidragit till tillbudet.

3.2 Inga tekniska fel pa tunneltaget

Som namnts hade fordonen redan undersokts och ater satts i trafik
nar haverikommissionen fick kadnnedom om héandelsen, se s. 5
Avgransningar. Nagon oberoende fordonsundersokning har darfor inte
utforts. Daremot har haverikommissionen granskat den vagnstekniska
undersdkning som MTR utforde innan fordonen sattes i trafik.

Bedomningen av MTR:s vagnstekniska undersokning ar att den har
genomforts pa ett korrekt satt. Den har visat att det inte fanns nagra
tekniska fel pa vagnarna som anvandes vid tillbudet.

3.3 Vagnstypen kan kdras med 6ppna trafikantdorrar

Haverikommissionen har genom praktiska prov i depa kunnat visa att
fordonstypen gar att framféra med 6ppna trafikantdorrar. Det har ocksa
bekraftats av MTR och Trafikforvaltningen att det ar fordonstypens
normala funktion. Trafikforvaltningen som &ger fordonen har uppgett
att det utifran kretsscheman gar att utlasa att fordonstypen gar att
framfora med 6ppna trafikantdérrar. Av MTR:s dokument Vagnlara
CX framgar att det pa bl.a. C14/C15-vagnar ar majligt att kéra manuellt
trots kontrasignal, och att det darfor ar extra viktigt att foraren ar
uppmarksam pa hyttens inre signaler och alltid anvéander snabbstarts-
funktionen.
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Att vagnarna saknar en teknisk barriar som helt forhindrar att taget kan
koras med Gppna trafikantddrrar innebér att sakerheten i det avseendet
blir beroende av att foraren verkligen foljer anvisade rutiner och
uppmarksammar indikeringar pa att dorrarna inte ar stangda innan taget
startas.

Kannedomen om att vagnarna gar att kora med Oppna dorrar har
emellertid visat sig variera hos de personer som haverikommissionen
intervjuat under utredningen. Féraren har uppgett att han inte k&nde till
att det gick att gora medan andra havdat att det ar val k&nt inom MTR.

Den sa kallade snabbstartsfunktionen har visserligen den begrans-
ningen att den inte startar taget om nagon trafikantdorr ar éppen. Men
detta forutsatter att foraren anvander sig av funktionen och inte i stéllet
véljer att starta taget helt manuellt. Det forutsatter ocksa att foraren &r
uppmarksam pa om funktionen startar taget. Skulle foraren trycka pa
snabbstarten utan att alla villkor for start ar uppfyllda sa startar inte
taget och manuell start blockeras i fem sekunder. Darefter gar det att
starta taget manuellt.

Den intraffade handelsen maste betecknas som allvarlig. Det kan
ifrdgasattas om de befintliga sakerhetsfunktionerna och stodet for
handhavande &r tillrdckliga for att undvika liknande héandelser i
framtiden. Den nyare fordonstypen C20 har en annan dorrkonstruktion
och teknisk I6sning som gor att det Gverhuvudtaget inte gar att starta
taget om inte alla dorrar &r stangda. Den barridren &r robustare eftersom
den hindrar tagets avgang oberoende av forarens agerande.

Trafikforvaltningen har uppgett att C14/C15-fordonen kommer att
fasas ut under aren 2020-2022. Haverikommissionen rekommenderar
Trafikforvaltningen att se 6ver om det ar motiverat att anda infora en
vagnsteknisk sékerhetsbarriér i fordonstypen, som ar mer oberoende av
forarens agerande.

34 Varfor startade taget med dppna trafikantdorrar?

3.4.1  Varfor évervakades inte dorrstangningen fullt ut?

Pa det aktuella tunneltaget finns bade en utvandig sidosignal pa varje
sida av varje vagn och en inre indikeringslampa i férarhytten, som alla
lyser om det finns dorrar i taget som inte ar stangda. Enligt de regler
som finns for trafikantutbyte ska foraren observera tagsidan under och
efter dorrstdngningen, kontrollera att ingenting fastnat och att
dorrsignalerna slocknat, kontrollera att dorrarna stangts och att
indikering for stangda dorrar (klarsignal) erhallits.

| det har fallet foljdes emellertid inte avgangsproceduren. Foraren
overvakade inte dorrstangningen fran plattformen fullt ut, och han
uppmarksammade inte heller kontrasignalen.
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Den avgangsprocedur som foraren hade att genomfora ar en procedur
som gors manga ganger per dag. | en sadan situation kan det uppsta en
procedurglidning, dvs. en gradvis 6kad avvikelse mellan hur arbets-
uppgifterna ar tankta att utféras och hur de faktiskt utférs. Masmo ar en
station med relativt fa trafikanter. Det kan ha paverkat att foraren nar
han uppfattade att plattformen var tom inte stannade kvar ute pa
plattformen och kontrollerade dorrstdngningen dnda fram till dess att
samtliga dorrar stangts.

Som n&mnts har foraren forklarat att han inte kande till att fordonstypen
kan koras med 6ppna dorrar. Han har betonat att det hela skedde av
misstag och att han inte medvetet skulle starta ett tdg om nagot fastnat
i en dorr. Han var Overtygad om att plattformen var tom och han
raknade sannolikt inte med risken att nagra ytterligare trafikanter skulle
kunna komma ner pa plattformen och férsoka ga ombord nér han hade
tryckt pa dorrstangningsknappen.

MTR har efter handelsen genomfort arbetsplatstraffar med fokus pa
séker dorrstangning.

3.4.2  Startade foraren taget med snabbstarten eller manuellt?

Foraren har uppgett att han inte minns exakt hur han gjorde denna gang
men att han efter det att han tryckt pa dorrstangningsknappen och klivit
in i hytten brukar trycka pa snabbstarten och sedan ganska snabbt ta
over korspaken manuellt, detta for att undvika att taget ska bromsas.
Eftersom ett dorrpar var Oppet kan emellertid inte snabbstarts-
funktionen ha startat taget. | stallet maste det ha startats genom att
foraren tog 6ver manuellt, vilket i sin tur — om snabbstarten anvéndes —
kan ha skett forst efter fem sekunder.

Haverikommissionens méatningar har visat att det tar en sekund plus tva
sekunders tonsignal plus tva sekunders dorrstangning, vilket totalt &r
fem sekunder, fran det att foraren trycker pa dorrstangningsknappen till
dess att trafikantdorrarna ar stangda.

Overvakningsfilmen har visat att foraren gick in i forarhytten
kl. 07.40.23 och att oOvriga dorrar efter tonsignal stdngdes
kl. 07.40.27-07.40.28. Det innebar, med reservation for avrundningen
till hela sekunder, att dorrstdngningsknappen bor ha tryckts in
kl. 07.40.23. Barnvagnen blir synlig pa O6ve