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FORORD

Olycksutredningscentralen har beslutat att med stod av 2 § i lagen om sdkerhetsutredning av
olyckor och vissa andra handelser (525/2011) inleda temautredningen R2021-S1 om
sparbunden stadstrafik. Med temautredning avses en gemensam utredning av flera liknande
olyckor eller tillbud.

Syftet med sdkerhetsutredningar ar att 6ka den allmdnna sikerheten, férebygga olyckor och
tillbud samt forhindra skador till f6ljd av olyckor. Sdkerhetsutredningar gors inte i syfte att
peka ut det juridiska ansvaret.

Till chef for utredningskommissionen utsags sakkunnig inom spartrafik Ilkka Noranta (fram
till 31.8.2022) och till medlemmar sakkunnig inom sparbunden stadstrafik Erkki Mutka (fram
till 2.11.2021) specialutredare Mikko Tikkanen, sdkerhetsexpert Matti Katajala och psykologie
magister Martti Perdaho. Utredningsledare var ledande utredare av olyckor inom spartrafik
Esko Varttio fram till den 31 oktober 2021 och ledande utredare Lasse Laatta fran och med
den 1 november 2021.

Malet med utredningen var att skapa en oversikt 6ver sdkerhetslaget inom den sparbundna
stadstrafiken. Som material har utredningskommissionen anvant olyckor och tillbud som
anmalts dren 2020 och 2021 samt under granskningsperioden 1.1-30.6.2022. Dessutom
presenteras fenomen som framtratt som ett resultat av statistikgranskning.
Sakerhetsrekommendationer till myndigheter och aktorer inom sektorn har utarbetats pa
basis av granskningen. Rekommendationerna och atgarderna som namns i dem syftar till att
oka den allménna sakerheten och férebygga olyckor.

Aktorer inom den sparbundna stadstrafiken och de myndigheter som svarar for
overvakningen inom omradet har reserverats tillfalle att ge utlitanden om rapportutkastet.
Utlatandena har beaktats i utarbetandet av utredningsrapporten. En sammanfattning av
utldtandena finns i slutet av utredningsrapporten. Enligt lagen om sdkerhetsutredning av
olyckor och vissa andra handelser publiceras inte enskilda personers utlatanden.

Sammanfattningen av utredningsrapporten samt slutsatserna och
sakerhetsrekommendationerna har 6versatts till svenska och engelska av Semantix Ab.

Utredningsrapporten och referatet har publicerats 21.6.2023 pa Olycksutredningscentralens
webbplats pa adressen www.turvallisuustutkinta.fi.
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1 BESKRIVNING AV UTREDNINGEN

Spartrafiken i Finlands stdder, dvs. metro- och sparvagstrafiken, har utretts i valdigt liten
utstrackning. Aktorerna har gjort egna utredningar och éversikter i samband med
uppfoljningen av verksamheten. Dessutom har olika kollektivtrafikutredningar genomforts pa
allman niv3, till exempel av stader, universitet samt Transport- och kommunikationsverket
(Traficom). I dessa utredningar har intresset i forsta hand legat pa att framja mobilitet och pa
kollektivtrafikens roll i bredare bemarkelse, i synnerhet i forhallande till privatbilismen. I
dessa tidigare undersékningar och utredningar har uppmarksamheten inte riktats mot metro-
och sparvagstrafikens funktion och sdkerhet.

Jamfort med den traditionella spartrafiken, som ar foremal for omfattande reglering och
tillsyn av Transport- och kommunikationsverket, har den sparbundna stadstrafiken fatt vara
verksam och utvecklas relativt sjalvstandigt. Under de senaste dren har sparvagstrafik blivit
aktuell i flera stader och Transport- och kommunikationsverkets uppgifter som den viktigaste
mojliggoraren, utvecklaren, 6vervakaren och normerande aktoren inom trafiken kommer
saledes att 6ka. For att det ska vara mojligt att utdka och utveckla den sparbundna
stadstrafiken maste det finnas information om verksamheten och verksamhetsmodellerna. De
stader som planerar att borja bedriva trafik kommer ocksa att ha ett 6kat behov av
grundldggande information som stod for sitt beslutsfattande.

Ett mal med utredningen har varit att utreda det nuvarande sdkerhetsldget inom den
sparbundna stadstrafiken och aktivera diskussionen inom omradet. Ett annat mal har varit att
hitta mojliga utvecklingsobjekt.

Utredningen inleddes varen 2021 genom att informera aktérerna som bedriver sparbunden
stadstrafik om utredningen. Samtidigt blev aktérerna ombedda att anmala olyckor och tillbud
till Olycksutredningscentralen. Under perioden for insamling av forhandsinformation for
utredningen 1.7-31.12.2021 togs 54 anmalningar emot, av vilka 13 gallde olyckor. Samtidigt
konstaterades att det inte finns nagot behov av separat utredning av enskilda fall fran
Olycksutredningscentralens sida, utan fallen kunde granskas utifran det material som
levererades av aktorerna som bedriver sparbunden stadstrafik.

Som bakgrundsinformation och for att skapa en bredare bild av sakerhetslaget inom den
sparbundna stadstrafiken granskades statistik utarbetad med stéd av avvikelseanmalningar
inom spartrafiken ar 2021 och inom metrotrafiken aren 2020-2021. Dessutom granskades
olyckor och tillbud som intréffat under utredningen under perioden 1.1-30.6.2022 utifran
uppgifter som erholls av aktorer som bedriver sparbunden stadstrafik. Sammanfattningarna
av de olika fallen ar avsedda att fungera som stod for de statistikbaserade observationerna av
de vanligaste olycks- och tillbudstyperna.

Tyngdpunkten for utredningen 1ag pa metro- och sparvagstrafiken i Helsingfors. Som
jamforelseobjekt granskades sparvagstrafiken som inleddes i Tammerfors 2021, vilken skiljer
sig fran trafiken i Helsingfors inte bara i fraga om fordonen, utan ocksa i fraga om trafikmiljon
och trafikmodellen.

Som utredningsmaterial anvandes statistikuppgifter och uppgifter om enskilda fall. Som stéd
for dessa uppgifter samlades ocksa i allmadnhet anvisningar om den sparbundna stadstrafiken
som var i kraft under utredningsperioden, sasom lagstiftning, foreskrifter och
verksamhetsidkarnas anvisningar.

[ utredningsrapporten anvands for lasbarhetens skull termen latt trafik for att beskriva
fotgangare, cyklister, anvandare av elassisterade latta fordon och mopedférare. Aven om de



ovan namnda grupperna i allmanhet skiljer sig fran varandra i fraga om korsattet och
skyddsbehovet, kan de behandlas som en helhet ur den sparbundna stadstrafikens synvinkel.



2 SAKERHETSLAGET

Verksamhetsmiljoerna for sparvagstrafiken i Helsingfors och Tammerfors ar valdigt olika. I
Helsingfors ar spartrafiken verksam under tryck av den dvriga trafiken i ett trangt gatunat. |
Tammerfors har sparvagstrafiken kunnat byggas med mer utrymme och sa att den 6vriga
trafiken pa ett tydligare satt i Helsingfors har kunnat anpassas till sparvagstrafikens villkor.

[ utredningen utnyttjades material om trafikhdndelser som utarbetats av aktérerna inom
sparvagstrafiken. Klassificeringen av fallen har gjorts utifran beskrivningarna av fallen och
kan avvika fran den klassificering som anvands av aktorerna. Antalet fall som presenteras i
tabellerna grundar sig pa den klassificering som gjort i detta sammanhang. Aktérerna i
Helsingfors och Tammerfors behandlar avvikelser pa olika satt. Darfor har sparvagstrafiken i
Helsingfors och Tammerfors behandlats separat. Det bor ocksa beaktas att aren 2020 och
2021 inom metrotrafiken inte ska jamforas med varandra pa grund av forandringar i
registreringssatten och -kriterierna.

2.1 Metrotrafiken

Inom metrotrafiken registrerades 8 250 stérningar ar 2020 och 17 606 ar 2021. Det
sammanlagda antalet visar att registreringssattet ar 2020 var annorlunda an ar 2021 och ar
2021 gavs ocksa noggrannare anvisningar om registreringssattet. Ett stort antal nya
kategorier infordes ocksa i systemet, vilket gjorde registreringarna mer detaljerade. Malet var
att oka registreringsaktiviteten. I och med de nya anvisningarna registreras till exempel ett fel
som tidigare hade anmalts endast till sikerhetsunderhallet och registrerats endast i
sakerhetsunderhallets loggar nu lattare ocksa i avvikelserna inom trafiken. Anvandningen av
systemet som kanal for felanmalningar 6kade avsevart ar 2021.

Storsta delen av registreringarna gallde bada aren olika darenden med anknytning till
underhall och renhallning. Det var motiverat att for denna utredning gallra ut endast de
registreringar ur det omfattande materialet vilka gallde egentliga olyckor och situationer dar
nagon aktor aktivt ingrep i handelseférloppet. En tredje grupp som dessutom inkluderades i
granskningen var registreringar som i 6vrigt ansags vara nara forknippade med trafikens
sakerhet i form av méjliga riskfaktorer. Ar 2020 gjordes 2 406 sddana registreringar och ar
2021 var antalet 5 099.

Overlappningar kan férekomma i tabellerna och redogérelserna. En viss hindelse ar ofta en
summa av manga olika faktorer och det &r inte latt att gora en enkel orsaksbaserad
klassificering, och inte heller alltid motiverat.

Pa en allman niva kan det utifran registreringarna observeras att reaktionen sker snabbt nar
nagot hander. Ett exempel dr ordningsvakternas snabba reaktion pa att utomstdende vistas
olovligt pa sparet. | beskrivningarna formedlas ocksa tecken pa en positiv
rapporteringskultur, dir man a ena sidan vagar erkdnna fel som gjorts och d andra sidan far
saklig respons. Det observerades ocksa att registreringen av anmalningar inte alltid foljde en
tydlig logik. Till exempel hade exakt likadana drenden registrerats pa flera olika satt och
placerats i olika kategorier.

2.2 Olyckor och tillbud 2020 och 2021

Inom metrotrafiken bestod de allvarligaste olyckorna av nio personer som hamnade under
metrotaget. Inga Kollisioner med metrotag intraffade, men tva ursparningar skedde.
Ursparningarna intraffade 2021 och gillde en gravmaskin samt ett metrotag som genomgick
grundlaggande reparationer och sparade ur utanfér metronatet i en bogseringssituation.



Olyckan med gravskopan ansags bero pa att ett forbindelsejarn som fungerade som stod for
sparet hade svangts pa tvaren samt att ett ralshjul hade blivit for latt i en kurva.

Personskador intraffade cirka tvd ganger i manaden under bada dren. I dessa fall framtradde
metrotrafikens hektiska karaktar pa stationerna och i synnerhet passagerarnas oforsiktighet.
Aven berusade personers oberikneliga verksamhet understroks. Personskadorna med de
allvarligaste foljderna bestod av att personer hamnade under metrotdget. Den vanligaste
skadan handlade dock om att passagerare foll ned fran perrongen. [ manga av fallolyckorna,
liksom vid olovlig vistelse pa sparet, reagerade passagerarna som befann sig pa perrongen pa
situationen genom att dra i stationens nédhandtag och hjalpa upp personen. En av personerna
som f6ll ned pa sparet satt i rullstol. En fallolycka kan ocksa ha legat bakom manga av de fall
dar en person upptacktes pa sparet, men ingen hade sett hur personen hamnade pa sparet.

Tabell 1. Anmalda olyckor och tillbud i metrotrafiken i Helsingfors 2020 och 2021.

2020 2021
Personskada
- fall fran perrongen ned pa sparet 19 16
- person som hamnat under metrotaget 3 6
- fall i en vagn 6 9
- fall pa perrongen 3 6
- fall vid utgang fran metrotag 1 4
- person som klamts mellan dérren 9 2
- annan personskada pa metrotag 1 1
Olovlig vistelse pa sparet
- person som vistas pa sparet, genar over sparet, hamtar foremal fran sparet 116 101
- arbetsgrupp pa sparet utan tillstand 10 10
- misstankta sjalvmordsavsikter 4 8
Anvandning av vagnens dorrar eller dérrarnas funktion
- Oppning av dorr pa perrongens motsatta sida 27 15
- ogrundad 6ppning av dorr eller 6ppning av fel dorr (pa perrongens sida) 11 9
- problem eller fel i lasningen/anvandningen av nédhandtag 8 23
- storning i dorrens funktion 5 5
- dorren till forarhytten 6ppnas 3 9
- tekniskt fel i dorren, inget tillbud 92 162
Annan typ av olycka eller tillbud
- ursparning 0 2
- storre hinder pa banan 7
- mindre hinder pa banan 4 74

Det var vanligt att passagerare f6ll omkull, antingen i samband med bromsning eller vid start.
Dessutom forekom situationer dar en passagerare fastnade mellan dérrar som stangdes. I ett
av dessa fall var det frdga om en dldre person som rorde sig med rollator och ett annat om en
person i rullstol. Passagerare som forflyttade sig med rullstol slogs ocksa mot vagnen nar
metrotaget borjade rora pa sig. Dessutom registrerades ar 2020 tva fall dar en rullstol
fastnade i springan mellan perrongen och vagnen. I ett av fallen hade passagerarens fot
fastnat i springan. Situationerna uppticktes innan metrotaget bérjade rora pa sig. Ar 2021
ramlade en person som satt i rullstol nar hen férsokte komma in i metrotaget.



Olovlig vistelse pa sparet var den handelse som registrerades mest vid sidan av tekniska fel.
Ar 2020 registrerades 130 fall och ar 2021 registrerades 119 fall. Orsaken till att personerna
vistades pa sparet var oftast inte kdnd eller sa nimndes den inte. Den orsak som oftast
namndes var personens vilja att gena mellan olika stationer eller hdmta nagot fran sparet, till
exempel en tomflaska eller ndgot som tappats pa sparet. | manga fall var det fraga om barn
eller unga eller berusade personer. Dessutom intraffade 12 tillbud dar det missténktes att
personen gick ned pa sparet i sjalvdestruktivt syfte. Fall dar arbetsgrupper befann sig pa
sparet utan tillstdnd anmaldes 10 ganger respektive ar.

Foljden var i regel att spanningen brots och metrotaget stannade. [ de flesta fallen kunde man
na och tala med personen som gatt ned pa spdaret. Aven forarna erbjuds hjalp for att hantera
situationen i enlighet med den etablerade verksamhetsmodellen.

Fall med anknytning till anvandningen av dérrar och dérrarnas funktion registrerades
146 ganger ar 2020 och 216 ganger ar 2021. Storsta delen av dessa gallde tekniska storningar
som inte orsakade ndgon omedelbar fara och det tekniska stodet (kikka) korrigerade i regel
snabbt storningarna. Det var vanligt att dorren togs ur bruk tillfalligt. Dessutom framhavdes
ar 2021 ett stort antal fel i dérrens nodoppningshandtag.

Tabellen 6ver storningar i dorrens funktion omfattar situationer dar doérren 6ppnades pa nytt
genast efter stingning eller stangdes genast efter 6ppning, sa att risk for personskada
uppstod. Dessutom anmaéldes ar 2020 ett fall dar metrotaget inledde drageffekt, trots att
dorrarna inte hade stangts ordentligt.

Som funktionsfel som orsakar fara kan betraktas situationer dar féoraren 6ppnade vagnens
dorrar pa perrongens motsatta sida. I regel reagerade foraren snabbt pa situationen och inga
fallolyckor har observerats. Samma typ av funktionsfel, som ofta gjorts pa grund av
tankspriddhet, ar ocksa att dorrarna 6ppnats pa fel stille pa perrongen. Ogrundade
dorroppningar som var oberoende av foraren intraffade till exempel pa grund av elfel, fel i
oppningsknappen eller fel i dorrens sakerhetskant.

Hinder pa banan registrerades 80 ganger ar 2021, men endast i sex fall var det fraga om ett
storre foremal (tre skateboardar, en bradbit, en cykel samt i ett fall en arbetsplatsskylt och en
tradgardsstol). Ar 2020 registrerades endast 11 hinder pa banan, av vilka sju var storre
foremal (fyra cyklar, en tradgardspall, en sparkbrdada och en personbil som fastnat pa ralsen).
De 6vriga anmalningarna under bada dren gallde sma foremal, till exempel telefoner. Den
stora skillnaden i antalet registreringar av hinder aren 2020 och 2021 kan bero pa
forandringen i registreringsforfarandena.

2.2.1 Verksambhet eller felsituation som utgjorde potentiell fara 2020 och 2021

Genomgangen av avvikelserna lyfte ocksa fram helheter, felsituationer eller funktioner som
inte ar sporadiska och vilka i ogynnsamma foérhallanden eller genom olika slags samverkan
kan utgora en sakerhetsrisk. En enskild hdandelse eller ett enskilt fel utgor inte nodvandigtvis
ett problem om man ingriper i det, men om handelsen eller felet upprepas atskilliga gdnger ar
det fraga om ett dterkommande problem.



Tabell 2. Potentiella riskfaktorer for tillbud i metrotrafiken 2020 och 2021.

2020 2021
Fordonsfel
- passagerarinformationssystem 55 123
- byte/forflyttning av metrotag pa grund av fel 134 294
- dorrfel 105 163
- forseglingen till brytaren for storningskorning saknas 11 7
- VIRVE-utrustning pa metrotag 33 79
- Ovriga registreringar 357 840
Fel i sparanordning eller sparanordning vid elektrifierat spar
- fel med anknytning till vaxel eller vixel som inte har lasts 40 121
- skador i belaggningskonstruktionen 11 31
- anordningar vid elektrifierat spar 28 36
- Ovriga registreringar 21 28
Fel med anknytning till trafikstyrning och tryggande av fardvag
- VIRVE och kommunikationsarbetsstationer i trafikstyrningen 8 34
- fel i sparstromkrets - beredskap 106 376
- fel i hastighetsovervakning 26 53
- signaler 55 150
- banmagnetfel med anknytning till stannande av metrotag 41 106
- styr- och stallverkssystem 98 271
- vaxeln vrids inte enligt fardvagen 128 172
- stodsystem for trafikstyrning (kameror, utrop, datasystem) - 55
- Ovriga registreringar = 81
Trafikstyrningens funktion
- felaktig fardvag (funktionsfel) 9 9
- undantagssignal, orsakad av laddning i sparstromkrets 439 1140
- undantagssignal, annan orsak 48 144
- anvindningsfel i anordning eller annat funktionsfel 23 16
Forarens verksamhet
- kérning forbi stoppsignal 50 55
- Overhastighet 31 33
- annan felaktig verksamhet 20 33
Brandlarm
- eldsvada, rok 6 2
- byggdamm, annat arbete pa utsidan 2 6
- systemfel eller annars ogrundat larm 7 7
- brandlarm fran en fastighet pa utsidan i ndrheten av stationen 4 0

Fordonsfel stod for storsta delen av registreringarna. I regel deltog kikka i utredningen av
felet antingen pa distans eller pa plats. | knappt en fjardedel av fallen maste metrotaget bytas
ut pa grund av felet. Vanligtvis kunde felet elimineras genom att stanga alla system i
metrotaget och starta upp dem pa nytt. Till exempel verkade problem med
passagerarinformationen kunna elimineras pa detta satt. Anmalningarna om fel i dérrarna
utgjorde 6ver 10 procent av alla felanmalningar som géllde rorligt materiel aren 2020 och
2021.
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I frdga om registreringarna av fel i sparanordning eller sparanordning vid elektrifierat
spar gallde nastan halften olika problem som uppstatt i vaxlarna. Storsta delen av dessa
problem kravde atgarder fran underhallet. Cirka en tredjedel av registreringarna hade
anknytning till sparet och anordningar vid elektrifierade spar. Resten bestod huvudsakligen
av observationer av sparets egenskaper som gjorts av forare.

I registreringarna som gallde sakerhetsanordningar framtradde sarskilt problem med
anknytning till VIRVE-telefoner, kommunikationsarbetsstationer inom trafikstyrningen och
ovriga kommunikationssystem. Fel med anknytning till de video-, data- och utropssystem som
anvands inom trafikstyrningen rapporterades 1-3 ganger i manaden.

De anmalda felen hos VIRVE-telefonerna gallde telefoner i metrotagen, deras
dockningsstationer samt kommunikationsarbetsstationer inom trafikstyrningen. Felen kunde
delvis 16sas med forfarandet stdng av, ta loss batteriet och starta pd nytt eller med stéd av
kikka. 1 en del av fallen hade problem med radionatet och enheterna l6sts genom att anvanda
mobiltelefoner som reservsystem. I nagra fall hade ett vasentligt meddelande inte kommit
fram pa grund av felsituationen.

Av registreringarna med anknytning till trafikstyrningssystemen bestod en fjardedel av fel i
sparstromkretsarna, vilka ocksa var den storsta orsaken till undantagssignaler.
Identifieringen av metrotdg och 6vervakningen av att sparavsnitten ar lediga har inom
metrons bannit genomférts med hjilp av sparstromkretsar. Overvakningen av att sparet ar
ledigt ar en central faktor med tanke pa styrningen och sdkerhetshanteringen av
trafikstyrningssystemets element, sisom signaler och véxlar. Pa grund av det tekniska
genomforandets struktur anges avsnittet som upptaget i nastan alla felsituationer.

Styr- och stéllverkssystemen inom metrotrafiken var foremal for 6ver 30 procent av
felanmalningarna ar 2021. Svangningen av vaxeln enligt fardriktningen har varit forknippad
med problem 300 ganger. [ regel har det inte framkommit av registreringarna varfor vaxlarna
inte har svangts. Till exempel under de tva forsta kvartalen 2020 och 2021 anhopades
problemen till vaxeln VD18. Denna viaxel svangde inte i 158 rapporterade fall. Problemen med
vaxeln i fraga verkar ha forsvunnitijuni 2021, da inga problem har rapporterats darefter.
Andra anhopningar i materialet hittades for vaxlarna VD15 (24 st.), VC16 (16 st.), VL5 (32 st.)
och VF8 (33 st.).

Efter metrotdget riktades registreringar som gallde stallverk till oupphédvda fardvagar. Storsta
delen av de 6vriga registreringarna med anknytning till styrsystemen riktades till
faststillandet av fardvagar och datasystemen inom trafikstyrningen.

Ar 2021 hittades 150 registreringar som gillde fel i signaler. Oftast var det friga om ett fel i
glodlampan i en signal i stammetrons omrade. [ vistmetrons omrade anvands led-lampor i
signalerna och endast nagra fel i signaler forekom i materialet.

Nar det géller huvudsignalerna anmaldes fel i banmagnetsystemet med anknytning till
overvakningen av korning forbi stoppsignaler och nédstopp 6ver 100 ganger ar 2021.
situationen byttes en signal som tillater korning ut till en stoppsignal.

Enligt anmalningarna var hastighetsovervakningssystemen forknippade med felsituationer
dar hastighetsovervakning orsakade nédbromsning. Utredningen visade dock att ingen
overhastighet forekom. Av registreringarna framkom det att fler fel 4n i genomsnitt ocksa har
forekommit i vissa hastighetsévervakningsanordningar. Atskilliga fel registrerades till
exempel i anordningarna NV1 (13 st.), NVHN4 (28 st.), NVKL1 (5 st.) och NVVS1 (4 st.).
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Av de 1 771 fall som rapporterades inom trafikstyrningen aren 2020-2021 hade 95 procent
att gora med undantagssignaler. | dessa situationer meddelade stillverket som 6vervakar
sdakerhetsvillkoren att det inte ar mojligt att automatiskt stélla in en signal som tillater
korning. I en situation dar en signal som tillater korning inte kan visas, kan korning forbi
signalen mojliggoras med en undantagssignal. Anvandning av en undantagssignal forutsatter
atgarder av bade trafikledaren och foraren. I materialet forekommer enskilda dagar da ingen
undantagssignal har visats. P4 motsvarande satt har undantagssignaler behovt visas atskilliga
ganger i ett visst omrade innan situationen har korrigerats, vilket i regel har gjorts av
underhallet. De dvriga observationerna har anknytning till felaktig anvandning av
trafikstyrningssystem, felaktiga fairdvagar och nagra sakerhetsavvikelser. Felaktig anvandning
och felaktiga fardvéagar har i allmanhet orsakat forseningar i trafiken och andra sma
storningar. Sakerhetsavvikelserna har varit forknippade med muntliga anvisningar av
trafikledaren och samtidigt automatiskt faststdllande av fardvéagen.

Av registreringarna med anknytning till forarens verksamhet hade nastan hélften att gora
med korning forbi stoppsignal. I ett fall korde en enhet som bogserade ett reparerat metrotag
utan lov mot en huvudsignal fran ett vandspar. Det fanns dock en korsparr pa sparet, som
skulle ha férhindrat bildandet av en fardvag i motsatt riktning.

Oppning av dérr pé fel sida, som ovan presenteras i anslutning till tillbuden, utgjorde en
tiondel av fallen med anknytning till férarens verksamhet.

[ registreringarna som galler brandlarm namns inte alltid orsaken till larmet och siffrorna
som presenteras i tabellen ar sledes tolkningar som gjorts utifran registreringarna. Atta
eldsvador eller brander som kan tolkas som eldsvador forekom i materialet, och i tre av dessa
fall ndmndes inte brandkallan. Annat som ndmndes var: skyddskdpa i tdgets underrede, kabel
ovanpd signal, elbrand i viixel, ljusbdge pd banan och brasa. Som orsak till de 6vriga
brandlarmen namndes oftast ett feltillstdnd i nagot system eller arbetsplatsdamm eller rok
som antogs vara en brand.

2.2.2 Anmalda avvikelser under granskningsperioden

Under granskningsperioden 1.1 -30.6.2022 registrerades 8 542 stérningar inom
metrotrafiken. Storsta delen av registreringarna gallde service och underhall, men ocksa olika
typer av observationer och klotter. Tabell 4 innehadller handelser som plockats ut ur ett
omfattande material, vilka kan anses ha anknytning till sikerheten antingen direkt eller
indirekt.

Tabell 3. Anmalda avvikelser i metrotrafiken i Helsingfors under granskningsperioden 1.1-
30.6.2022.
E}
Typ av hindelse 5 E Tg
2 |5 |5 |5 |7 |8 | E
E |2 |2 | & |2 |2 &
Olyckor
- ursparning 1 - - - - 2
- personskada 2 6 7 2 2 22
Tillbud
- anvindning av dorr ndr metrotaget ar i rorelse - 1 1 - 1 2 5
- tillbud med risk fér personskada 5 3 3 3 7 3 24
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Typ av hiindelse E E Tg
= — 4] =] — -

Mojlighet till tillbud
- dorrarnas funktion 7 12 16 22 15 15 87
- anvandning av VIRVE 4 13 10 4 3 6 40
- funktionsstorning i VIRVE 3 8 5 7 29
- olovlig vistelse pa sparet 6 8 8 8 10 | 14 54
- ordningsstorning som paverkade trafiken 11 9 10 | 15 9 14 68
- overvakning av korhastighet 2 - 4 12
- korning forbi stoppsignal, olovlig rorelse, felaktig fardvag 4 8 7 8 7 7 41
- skada pa spar eller stromrals - 2 2 5 4 - 13
- systemfel 31 77 | 59 | 16 | 29 | 16 228
- banmagnet - 1 11 16 14 | 35 77
- vaxlarnas funktion 8 20 18 6 6 7 65
- fel i hastighetsovervakning 1 3 3 4 3 1 15
- signaler 18 26 14 13 39 8 118
- passagerarinformationssystem 14 8 7 7 10 15 61
- undantagssignal 128 | 141 | 116 | 141 | 139 | 158 823
- laddning i sparstromkrets 31 28 26 14 18 29 146
- bromsarnas funktion 8 7 4 3 9 10 41

Endast tva olyckor som gillde spartrafikfordon fanns med bland de registrerade
storningarna under granskningsperioden. Bada fallen gallde ursparningar. I januari sparade
en snoslunga som kopplats till en sparbil ur och traffade en stromréls. I februari lyfte ett
metrotag fran ralsen vid forflyttning till en hall. I detta fall var orsaken sné och is.

Antalet registrerade personskador var 22, av vilka en ledde till doden. I fem fall hamnade en
passagerare i klam mellan en dérr som stiangdes eller kastades mot vagnens dorr. Fem
sjukdomsattacker och nio fallolyckor intraffade. Av fallolyckorna skedde tre pa ett metrotag.

Tillbud dir det fanns risk for personskada registrerades 24 ganger. [ sju av fallen hade en
person fallit frdn perrongen ned pa banan. En av dessa personer satt i rullstol. Dessutom fanns
det risk att tre personer skulle falla fran perrongen och foraren var tvungen att nédbromsa. I
ett av fallen tvingades foraren nédbromsa da en ung person satt pa perrongens kant ”sa lange
hen vidgade” samtidigt som vannerna filmade situationen. Fem registreringar gallde
situationer dar passagerare hoppade in i eller bort fran en vagn niar metrotaget var i rorelse. I
juni startade metrotaget M100 med de mittersta dorrarna 6ppna och medan dérrarna
stangdes kom tva passagerare ut ur vagnen mellan dorrarna. En anmalan om
sdkerhetsavvikelse gjordes om fallen. Misstankt sjalvdestruktivt beteende hos en passagerare
pa perrongen registrerades 13 ganger. I en av situationerna hann en uppmarksam
forbipasserande ta tag i personen innan hen lyckades hoppa framfor metrotaget.

Anmalningarna med anknytning till dérrarnas funktion och anvdandningen av dérrarna var
sarskilt manga. [ mars inledde ett metrotdg drageffekt trots en signal om 6ppen dorr. Antalet
anmalningar med anknytning till 16sning av dérrens nédhandtag var 16. Resten av
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anmadlningarna gallde olika typer av dorrfel som inte orsakade ndgon omedelbar fara for
sakerheten. I allmdnhet var lI6sningen i det forsta skedet att dorren togs ur bruk.

Olovlig vistelse pa sparet anmaéldes 54 ganger. Av dessa anmalningar gillde fem en
arbetstagare eller arbetsgrupp.

Visning av undantagssignal, forutom i 6vningssituationer, registrerades 823 ganger och
laddning i sparstromkrets registrerades 146 ganger. Andra stora felanmalningsgrupper var
systemfel, som gav upphov till 228 anmalningar, och signalfel, som var foremal for 118
anmalningar. I samband med signalfel var det i regel fraga om att ljusenheten inte fungerade. |
nagra fall var orsaken att signalen var smutsig eller tackt av sno.

Bromsfel registrerades 41 ganger och 6vriga fordonsfel 306 ganger. Bland de 6vriga
fordonsfelen framtradde olika typer av stromavtagarfel och andra elfel.
Hastighetsovervakning gav upphov till 12 anmalningar, av vilka tre berodde pa fel i en
anordning. Fyra anmalningar gallde felaktig fardvag.

Korning forbi stoppsignal eller olovlig rorelse gav upphov till 37 anmélningar. Av dessa
ansags 14 bero pa fel i en anordning. I ett fall forflyttade sig en arbetsgrupp som kérde en
arbetsmaskin till ett arbetsplatsomrade utan lov och sparreservering. I ett annat fall
l6sgjordes en vagn fran en arbetstag nar vagnen befann sig ovanpa vaxeln och vagnen borjade
rulla mot depan, men ingen kollision intraffade.

Problemen med anknytning till VIRVE hade oftast att géra med att féraren antingen glomde
att logga in i systemet eller loggade in till fel talgrupp. Funktionsstérningarna gallde framst
dalig horbarhet.

2.2.3 Exempel pa olyckor och tillbud under granskningsperioden
Personskada pa Rastbole metrostation i Helsingfors 3.1.2022

Klockan 23.18 fick HST:s tekniska kontrollrum en anmalan om att en person hade hamnat
under ett metrotdg som var pa vag till depan klockan 23.14. Personen hade legat hopkrupen
pa sparet mellan nédutrymmet och ralsen. Polisen, raddningsverket, brandmaéstaren och en
ambulans anlande till olycksplatsen mellan klockan 23.27 och 23.34. Spanningen brots
omedelbart, trafiken avbrots och stationen tomdes. Efter att metrotaget jordats kunde
personen lyftas upp pa perrongen klockan 23.48. Personen konstaterades vara vid liv och
flyttades till ambulansen. Spanningen kopplades pa igen klockan 23.53.

Personskada pa Brand6 metrostation 29.4.2022

Ett metrotdg holl pa att anldnda till den vastra dnden av stationen i Brando kl. 14.22 och
foraren inledde bromsningen. Manga skolelever befann sig nara kanten pa perrongen och
plotsligt stack en av dem ut huvudet for ndra det inkommande metrotaget. Foraren
nodbromsade. Skolelevens bakhuvud slog i metrons vanstra framre horn och spegel och
skoleleven f6ll ned pa perrongen och blev liggande. Polisen och raddningsverket anlande till
platsen kl. 14.32 och personen flyttades till ambulansen kl. 14.47. Metrotrafiken avbrots
genast efter olyckan, men aterupptogs kl. 14.37. Under den interna utredningen av olyckan
konstaterades att foraren inte ser sa varst langt in pa stationen nar metrotaget kommer fran
vaster och hade sdledes inte sett situationen i forvag.

2.2.4 Observationer

[ en bedomning baserad pa trafikstyrningens MTOP-registreringarna inom metrotrafiken
2020 och 2021 var bade olyckorna och skadorna fa under granskningsperioden. Ett stort
antal sakerhetsrisker observerades. En stor del av registreringarna gallde fel och stérningar
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som med beaktande av verksamhetens karaktdr och omfattning inte pa nagot satt ar
exceptionella. Den storsta enskilda problem- och felgruppen i materialet var problem och fel
med anknytning till sdkerhetsanordningar. Dessa stod for cirka tva tredjedelar av alla
registreringar. Den ndst storsta gruppen utgjordes av olika problem och fel med anknytning
till fordon och teknik.

Registreringarna visar att anmélningssystemet i stor utstrackning anvands dven for att géra
felanmalningar. Darfor ar anmalningarnas innehall och allvarlighetsgrad pa valdigt olika niva.
Detta ar inte nodvandigtvis optimalt med tanke pa uppfoljningen av fel och handelser som
paverkar sdkerheten. I registreringarna syns det till exempel att vissa fordonsfel, vissa VIRVE-
storningar, viss verksamhet och vissa vaxlar forekommer upprepade ganger. Det dr ocksa
problematiskt for uppfoljningen att exakt likadana arenden har registrerats pa flera olika satt
och placerats i olika kategorier.

En positiv sak med det ovan beskrivna fenomenet ar att anmalningstréskeln ar 1g. A andra
sidan kan ett stort antal anmélningar och en vacklande systematik leda till att den
aterkommande karaktdren hos ett problem kanske inte upptacks. Nar fel behandlas som
enskilda handelser kan ocksa allvarliga systematiska problem forsvinna i den stora massan av
anmalningar.

Rapporteringsanvisningarna reviderades senast den 23 juni 2021. Malet med revideringen av
anvisningarna var att forenhetliga ifyllandet av falten i MTOP-registreringarna av
trafikstorningar. Ett enhetligt registreringssatt ar ett steg mot effektivare anvandning av
systemet i uppfoljningen av sdkerheten och som ett verktyg for utvecklingen av
verksamheten. Analysering av avvikande situationer, till exempel onormal funktion i stallverk,
och riskbedomningar pa basis av analyserna kunde leda till forbattringar i systemets funktion.

Bild 1. Doérrarna till metroperrongen i Nordsj6 2015. (Bild: Huvudstadsregionens Stadstrafik
Ab)

Olovlig vistelse pa sparet och att nagon tappar foremal ned pa sparet framtradde som den
storsta potentiella riskfaktorn i materialet. I synnerhet nonchalans och tankléshet hos
passagerare och forbipasserande kunde observeras som en bakomliggande faktor till detta
fenomen. Man har forsokt svara pa problemet genom 6vervakning. Ordningsvakternas snabba
agerande syntes i registreringarna. | manga metrosystem anvands perrongdorrar for att
forhindra tilltrade till sparet och att foremal hamnar pa sparet som hinder vid stationerna.
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Perrongdorrarna sparrar av rutten till sparen nar inget metrotdg befinner sig vid stationen.
Perrongdorrar har testats ocksa i metron i Helsingfors, men de avldgsnades 2015. Orsaken till
att dorrarna togs bort var att projektet for en automatisk metro avbrots.

Vagnsdorrarnas funktion och i synnerhet att dérrarna 6ppnades pa fel sida framtradde som
en betydande sdkerhetsrisk utifran registreringarna. Det ar mdjligt att minska risken med
hjalp av teknik som kanner av perrongen pa metrotaget. En dorr som 6vervakas av ett sddant
system kan endast dppnas pa perrongens sida vid normal funktion.

En l6sning som redan nu anvands vid fel pa dorrar ar mekanisk lasning av dorren. D3 kan
dorren inte 6ppnas med forarens knappar eller knapparna i vagnen. Dorrfel atgardades i regel
snabbt av antingen foraren eller kikka. En fordel med detta ar att det i regel finns kdinnedom
om korrigeringsatgarderna, men en nackdel ar att man vanjer sig vid ett visst fel. Genom att
agera pa detta satt kan det handa att orsaken till felet och problemets allvarlighetsgrad inte
identifieras.

Oppning av en dorr pa perrongens motsatta sida registrerades 42 ganger under de tva
aktuella aren. Om en dorr 6ppnas pa fel sida ar det mojligt att en passagerare faller ut fran
metrovagnen och hamnar bredvid stromralsen. D3 riskerar personen inte bara att skadas,
utan ocksa att fa en elstot. Fel med anknytning till lasning eller anvandning av nddhandtag ar
problematiska med tanke pa en méjlig nddsituation. Aven om dessa fel, liksom fel i 6ppningen
av dorren till styrhytten, inte orsakade nagon omedelbar fara i ljuset av registreringarna, ar
de 4nda betydande med tanke pa en mojlig nédsituation, till exempel en brand.

Betydelsen av sa kallade manskliga faktorer syns i sikerhetsavvikelserna. Kompetens,
utbildning och anvisningar med anknytning till verksamheten ar centrala fér hanteringen av
sakerhetsavvikelser. Man ska inte glomma att utbildningen och anvisningarna bér vara
tydliga. I utbildningen for forare och trafikledare ges anvisningar om vad man ska gora i olika
situationer. Under utbildningen bor det sdkerstallas att utbildningsdeltagarna ocksa forstar
varfor de ska gora sa och vilka sakerhetseffekter atgarden har.

2.3 Sparvagstrafiken i Helsingfors

Ar 2021 gjordes 23 019 anmailningar som gillde sparvagnstrafiken. Precis som i
metromaterialet hade ocksa en stor del av dessa anmalningar anknytning till normal
verksamhet. Det fanns ocksda manga anméalningar med anknytning till klotter och annan
skadegorelse. Till denna granskning valdes 10 955 anmalningar, vilka antogs vara baserade
pa nagon sdkerhetsrelaterad handelse. Det bor beaktas att en enskild handelse, till exempel en
felsituation, i vissa fall har varit foremal for flera olika anmalningar. Anmalningarna har inte
alltid kunnat riktas till nagon specifik handelse, vilket i vissa fall har 6kat det totala antalet
som presenteras har.

Det undersokta materialet inneholl 331 anmalningar om handelser som kan klassificeras som
olyckor. Av dessa var 49 ursparningar. Dessutom forekom 39 nadra 6gat-hdndelser, dar en
kollision var mycket nara att intraffa.

Den storsta enskilda problem- eller felgruppen i materialet var fordonsfel, vilka var foremal
for 6 043 anmalningar. Fordonsfelens andel av alla anmalningar var 55 procent. Den nast
storsta gruppen utgjordes av fel i sparanordning eller sparanordning vid elektrifierat spar, 2
298 anmalningar. Andelen sddana anmalningar var 21 procent. Problem och fel med
anknytning till sdkerhetsanordningar anmaldes 959 ganger och deras andel av alla
anmalningar var 9 procent. Felaktiga fardvagar gav upphov till 241 anmalningar, vilket ar 2
procent av alla anmalningar. Utdver de ovan ndmnda grupperna var en stor grupp smd stétar,
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dvs. mindre kollisioner med till exempel fordon. Smd stétar anmaldes 677 ganger, en andel pa
6 procent av alla anmalningar. Nar det galler smd stotar bor det beaktas att en del av fallen har
gett upphov till flera anmalningar.

Nedan sammanfattas de viktigaste observationerna. Man har forsokt hitta bakomliggande
faktorer till handelserna eller felen i anmalningarnas redogorelsetexter. I frdga om antalet bor
det beaktas att samma handelse kan forekomma under flera olika rubriker. Detta galler fall
som tydligt ar forknippade med flera olika bakgrunds- och orsaksfaktorer, och darfor har
behandlats under olika rubriker.

2.3.1 Olyckor och tillbud 2021

[ anmalningarna om olyckor dar en sparvagn var den ena parten 2021, framtrader pa en
allman niva bradska samt trafikens mangformighet och gatunétets tranghet i Helsingfors
centrum. Fordonskollisionerna orsakade i regel endast mindre platskador.

Tabell 4. Olyckor och tillbud i sparvagnstrafiken i Helsingfors 2021.

Héndelse St.
Ursparningar

- i omradet vid vagnshallen 21
- i gatukorsning 14
- pa linjen

- vid vaxel pa linjen 5
sammanlagt 49
Personskador

- olycka i vagn 30
- olycka pa hallplats 29
- fotgangare 15
- cyKlist 5
- sjukdomsattack

sammanlagt 81
Kollisioner

- kontakt i sidan 98
- annan kollision med motorfordon 96
- kollision med annan sparvagn 6
sammanlagt 200
Olyckor sammanlagt 331
Tillbud

- med motorfordon 16
- med fotgangare, cyklist eller annan latt trafik 23
Tillbud sammanlagt 39

Ursparningar intraffade oftast i servicehallen (20), i gatukorsningar eller vid vaxlar (19).
Manga olika gatukorsningar namndes, men endast korsningen vid Sturegatan och
Backasgatan framtradde med sina fem fall.

Personskador anmaéldes 81 ganger. Olyckorna som intraffat i en vagn gallde i regel fall i
samband med start, ankomsten till en hallplats eller nédbromsning. I ett fall lossnade en
passagerares sdte fran sina fasten vid bromsning.
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Olyckorna som intraffat pa hallplatser bestod antingen av att en person fallit i samband med
pastigning eller avstigning (12) eller av skador i samband med att dérrarna stangdes (17). 1
ett fall stangde foraren dorren nar en person som foraren uppfattade som berusad forsokte
komma in i vagnen. Detta ledde till att personens hand hamnade i klam i dérren och personen
slapades ndgra meter med vagnen nar den borjade rora pa sig.

Fyra av olyckorna med fotgdngare intraffade vid en hallplats och vid en av dessa olyckor avled
personen efter att ha hamnat under vagnen. Undersokningskommissionen for trafikolyckor
vid Institutet for Olycksinformation undersokte denna olycka och konstaterade foljande: I
samband med den aktuella olyckan korsade en dldre person vigen vid perrongen vid en
spdrvagnshdllplats. Nér personen steg upp pd perrongen vacklade hen till och ramlade ned pd
spdret framfor en spdrvagn som ndrmade sig. Spdrvagnen héll precis pd att anldnda till
hdllplatsen och féraren skulle pdbérja utropet till passagerarna. Hastigheten omedelbart fére
héindelsen var 24,7 km/h (registreringen av hdndelsen i spdrvagnen). Ndr féraren upptdckte att
personen vacklade till bromsade féraren med den vanliga bromsen, men personen gled under
vagnen och hamnade i klim. Vagnens hastighet vid kollisionen var 14,3 km/h och stoppstrdckan
11,3 meter.

Som bakomliggande faktorer konstaterades bland annat:

e Kantstenens hojd vid hdllplatsens perrong, 27 cm.

e [Forarens fokus pd utropet.

e Deldnga avstdnden till de ndrmaste overgdngsstdllena med trafikljus uppmuntrar
fotgdngare att gena.

e Detdrvanligt att ga éver hdllplatsomrddet frdn en perrong till en annan utanfor
overgdngsstdllet.

e Den aktuella spdrvagnsmodellens frdmre hérn har utformats sd att det dr avfasat, och
tillsammans med den héga hdllplatsperrongen skapar avfasningen ett utrymme ddr en
person ldtt hamnar under vagnen om hen faller ned.

e Spdrvagnens férare kdnde inte till anvisningen om korning vid hdllplats som ingdr i
forarens verksamhetsanvisning. I anvisningen beskrivs bland annat
hastighetsbegrdnsningen i hallplatsomrddet om mdnniskor befinner sig pd hallplatsen.

Av olyckorna dar en cykel var inblandad intrdffade dtminstone tre i en korsning nar cyklisten
korde mot rott ljus. En av sjukdomsattackerna drabbade en sparvagnsforare under hens
arbetsskift.

Kollisioner med ett annat motorfordon eller en annan sparvagn anmaldes 200 ganger. Av
dessa var sex kollisioner mellan tva sparvagnar. Det fanns endast knapphandigt med
information om kollisionerna mellan tva sparvagnar, men i alla av fallen kom man undan med
enbart platskador. En kollision intrdffade pa vagnshallens gard. I tre av fallen var det fraga om
pakorning bakifran.

Vid kollisionerna med motorfordon var den vanligaste motparten en personbil. I 22 av fallen
var det fraga om en buss och i 20 av fallen om en lastbil eller tung fordonskombination. Det
fanns manga anmalningar dar fordonstypen inte framgick, och inte heller alltid olyckstypen.
Under utredningen fanns det inte tillgang till skadeundersokningar som gjorts i de olika fallen,
dar dessa uppgifter hade framkommit. Den vanligaste olyckstypen som ndmndes var kontakt i
sidan, vilket nimndes 98 ganger. Av dessa skedde 69 fall vid forbikorning, 25 gallde
kollisioner med ett parkerat eller stillastdende fordon och fyra kollisioner med
arbetsplatskonstruktioner. Antalet 6vriga kollisioner med motorfordon var 96, av vilka 45 var
kollisioner i korsningar.
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Kollisionernas foljder var i regel jamforelsevis lindriga, till exempel att ndgondera partens
sidospegel eller blinkers gick sonder. Resan fortsatte efter att parterna utrett saken och fyllt i
nodvandiga papper. Ganska ofta ndmndes det ocksa att motparten inte stannade for att utreda
handelsen, vilket sannolikt berodde pa en vilja att undvika forsakringskonsekvenser eller
andra ansvarsfragor. Byte av vagn pa grund av en kollision ndimndes i 22 fall.
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Bild 2. Olyckor som intraffade i Helsingfors 2021 markerade pa en karta dver sparvagsnatet.

(Bild: Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab)

Utover olyckorna forekom 39 tillbud déar en olycka med n6d och nappe kunde undvikas. Dessa
ndra égat-situationer intraffade 20 ganger med fotgangare och 3 ganger med cyKlister.
samband med dessa, liksom i samband med allvarligare personskador, avbrots oftast forarens
arbetsskift och foraren erbjods psykiskt stod. I situationerna dar motorfordon var inblandade
var sparvagnen tvungen att bromsa pa grund av ett fordon som plotsligt svangde in framfor,
korde for nara i sin fil eller korde mot rott.
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[ anslutning till trafikolyckorna bor det ndmnas att materialet innehdll 677 anméalningar om
smd stétar. Det var i regel fraga om skramor, bucklor eller andra mindre skador. Orsaken till
de sma stotarna ndmndes endast sporadiskt. Typiska formuleringar i anmalningarna var till
exempel: "vid inspektionen pd morgonen upptdcktes spdr av stétar baktill", "vid inspektionen pd
morgonen upptdcktes bucklor, som vid kontakt med sidospegeln pd en bil", "skramor lite hér och
ddir pd héger sida". Aven mer diffusa anmailningar forekom, sdsom: "Liten tunn skrdma pd
vdnstra sidan bakom férarhytten. Féraren var inte sdker pd om det verkligen var en skrdma eller
bara smuts" och " 2. skrapmdrke vid dérren”.

Trafikolyckorna under 2021 férdelades mellan alla sparvagslinjer, men i atminstone foljande
omraden (strackor mellan hallplatser fanns tydliga anhopningar:

e Skillnaden - Fredriksgatan - Femkanten - Docksgatan (linjerna 1, 3, 6)

e Kopmansgatan (linjerna 4, 5)

e Regeringsgatan - Snellmansgatan (linje 7)

Simonsgatan - Kamptorget - Grasviksvillorna - Vastra lanken (linjerna 7, 9)
To6l6 torg - Operan (linjerna 1, 2, 8)

T616 tull - Mejlans sjukhus (linje 4)

Goksgrand - Sornas - Bradgardsgatan (linjerna 1, 6, 7, 8).

2.3.2 Verksambhet eller felsituation som utgjorde potentiell fara 2021

Tabell 5. Verksamhet och felsituationer som gav upphov till en potentiell farlig situation i
sparvagstrafiken i Helsingfors 2021.

Handelse St.
Felaktig fardvag 241
Problem eller fel i infrastruktur

- vaxlar 1741
- ljussignaler 633
- systemet pa Mikaelsgatan 226
- stromstorning eller annan teknisk storning 153

Fordonsfel som paverkar siakerheten

- dorrfel 25
- bromsfel 42
- andra fordonsfel som paverkar sidkerheten 88

Felaktig firdvag registrerades 241 ganger och det var huvudsakligen fraga om att féraren
svangde in pa fel rutt vid en véxel. Orsaken var i regel ouppméarksamhet eller glomska, till
exempel om en undantagsrutt. Situationen korrigerades oftast genom att backa tillbaka till
ratt rutt 6ver vaxeln. I manga fall fortsatte foraren dock framat och kérde antingen tillbaka till
ratt rutt via en krok eller hoppade 6ver nagon héllplats. Hindelserna orsakade ingen egentlig
fara.

Av anmalningarna med anknytning till vaxelproblem hade stoérsta delen (1 379) att géra med
situationer dar vaxeln inte hade svangts elektriskt. Utover dessa forekom anmalningar om
felaktigt slutlage (141 fall), styvhet (29 fall) eller tilltappt vaxel. Tilltdppning av vaxeln
orsakades i regel av sno eller is (75 fall). I fyra fall hade vaxeln svangts under vagnen.

Forverkligandet av sparvagnarnas forkorsratt i trafikljussystemet verkade orsaka
problem dagligen.
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Ljussignalerna var foremal for 633 anmalningar, av vilka 63 hade anknytning till
sparvagnsljusen for bilister. Atgardandet av situationerna underlattades av att trafikljusen i
Helsingfors hanteras i samma kontrollrum som trafikstyrningen av sparvagnarna.

Systemet pa Mikaelsgatan, som anvands for att styra linjetrafiken pa gatuavsnittet, verkade
sluta fungera regelbundet under hela dret. Antalet anmalningar var 226. I regel borjade
systemet fungera pa nytt efter omstart. Systemet var dock ur funktion sd manga ganger att
systemets funktion och orsakerna till att systemet slutade fungera borde utredas
noggrannare.

En strémstorning eller annan teknisk stéorning anmaldes 153 ganger. [ storningarna med
anknytning till kontaktledningar och stromfoérsoérjning ingick registreringar som berodde pa
overbelastning, observationer med anknytning till kontaktledningar och stodsystem samt
handelser som orsakats av utomstdende aktorer och vadret.

Fordonsrelaterade tekniska fel som paverkade trafiksikerheten anmaldes 155 ganger.
Det var fraga om olika typer av tekniska fel som gallde till exempel dorrarnas funktion,
vindrutetorkare, signalanordningar, lampor eller bromsar.

Ovriga tekniska fordonsfel registrerades 6 043 ganger och var féremal for 4 848
felanmdlningar. Dessa inkluderade ett brett spektrum av fordonsrelaterade observationer och
problem samt bekymmer orsakade av kunder, vilka dock inte hade ndgon identifierad
inverkan pa trafiksdkerheten.

2.3.3 Anmalda avvikelser under granskningsperioden.

Den allmdnna bilden av i vilka omraden i staden trafikolyckor intraffade under
uppfoljningsperioden 1.1-31.6.2022 ar ganska langt den samma som for ar 2021. Olyckorna
verkar fortfarande anhopas huvudsakligen till samma omraden. Grovt raknat intraffade lika
manga olyckor mellan foljande hallplatser:

Femkanten - Docksgatan (linjerna 1, 3)

Skillnaden - Fredriksgatan (linjerna 1, 3, 6)
Jarnvagsstationen - Kajsaniemiparken (linjerna 3, 6, 9)
Regeringsgatan - Snellmansgatan (linje 7)
Simonsgatan - Vastra terminalen 1 (linjerna 7, 9)

T6l6 tull - Mejlans sjukhus (linje 4)

Branakarrsvagen - Korpasbackavagen (linje 10).

Betydligt farre olyckor verkar under boérjan av 2022 ha intraffat i omradena Gumtakt,
Arabiastranden, Masscentrum, Vastra Bole, Framre T616, Hagnas och Brunnsparken.

Tabell 6. Anmalda avvikelser i sparvagstrafiken i Helsingfors under granskningsperioden 1.1-
30.6.2022.
L
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Kollision med fordon i rorelse 16 36 18 13 16 15 114
Kollision med parkerat fordon 8 4 - 1 2 17
Kollision med fotgdngare - 1 - 2 1 1 5
Tillbud med risk for fordonskollision 1 1 1 - 1 - 4
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Tillbud med anknytning till fotgdngare 1 = 3 2 2 1 9
Passagerarskada (dven sjukdomsattack) 8 5 9 12 4 8 46
Ursparning 15 30 - - 1 1 47
Ff:l eller problem i infrastruktur, vilket paverkar 270 1 182 | 225 | 165 | 161 | 162 1165
sakerheten
Tillbud med anknytning till infrastruktur 90 | 71 50 | 47 32 19 309
Fordonsfel som paverkar sikerheten 15 18 14 15 6 22 920
Ordningsstorningar 259 | 220 | 256 | 267 | 279 | 222 1503
Sammanlagt 677 | 572 | 580 | 523 | 504 | 453 3309

Handelser som klassificeras som ordningsstorningar utgjorde den storsta enskilda
anmalningsgruppen, 1 503 hindelser, dvs. cirka 8 per dag. Storsta delen av dessa hade pa ett
eller annat satt anknytning till rusmedelsbruk och relaterat storande beteende. Skadegorelse
riktad mot en vagn eller hallplats registrerades 188 ganger. I tva fall hade en forare utsatts for
vald.

Fel eller problem med anknytning till infrastruktur, vilka paverkar sidkerheten
registrerades 1 165 ganger, dvs. i genomsnitt 6,4 registreringar per dag. Av registreringarna
gallde 710 olika vaxelfel. Storningar i trafikljus registrerades 263 ganger och 134
registreringar gallde trafikstyrningssystemet pa Mikaelsgatan. De 6vriga registreringarna
hade att gora med stromstorningar (46) eller andra tekniska storningar (12). Stérningar i
trafikljus forekom i jamn takt fran en manad till en annan, men vaxelproblemen verkade vara
betydligt fler under perioden januari-mars (456) jamfort med perioden april-juni (254), vilket
berodde pa inverkan av sno och is.

Dessutom hade 309 6vriga anmalningar med anknytning till infrastruktur registrerats.
Handelserna gallde allt mojligt, till exempel renhallningsbegéran, gatstenar som lossnat,
foremal pa sparet och en demonstration. Antalet minskade i jaimn takt sa att registreringarna i
juni uppgick till endast cirka en femtedel av registreringarna i januari, och av naturliga skal
gallde den storsta minskningen renhallningen.

Antalet anmalningar med anknytning till fordonsfel var 90, av vilka 31 gillde bromsar. Det
vanligaste felet var att bromsarna hade fastnat. Andra stora felgrupper var stromavtagarfel,
ovriga elfel och fel i dérrarnas funktion. Fordonsfelen orsakade inga farliga situationer.

Fem anmalningar om kollision med fotgiangare behandlades under tidsperioden. Dessutom
anmaldes nio tillbud med anknytning till fotgangare. I ett av dessa fall hade en
sparvagnsforare som atervande fran en paus korsat sparet pa en plats dar det inte fanns nagot
overgangsstalle. En annan anmaélan géllde en person som lag pa ralsen.

Kollisioner med fordon i rorelse anmaldes 114 ganger. Det var oftast fraga om kontakt i
sidan med en personbil eller buss som kérde i samma riktning i samband med byte av fil,
svangning eller omkorning. Endast i en anmélning hade sparvagnen tydligt angetts som den
part som orsakade kollisionen. I den aktuella situationen gled sparvagnen bakat och traffade
tva personbilar. I de 6vriga situationerna var det i regel motparten som agerade i strid med
trafikreglerna och ofta ocksa lamnade platsen innan hiandelsen kunde utredas. Elsparkcyklar
var inblandade i tva av kollisionerna och en cykel i en kollision. Ett exempel pa en typisk
handelsebeskrivning: “Vagnen stod pa dndhdllplatsen och en taxi borjade kora om pa vinster

22



sida. Taxin bucklade vagnens vinstra framre hérn med sin sidospegel och limnade platsen.” Det
var ocksa typiskt att handelsebeskrivningarna var korta och koncisa: “En bil trdffade vagnens
sida pa Bolegatan. Skrdmor pd héger sida.”

Sjutton kollisioner med ett stillastiende fordon intraffade och det var i regel fraga om
kontakt med sidan. Till exempel: "En vit VW hade parkerats fér ndra rdlsen fore hdllplatsen.
Foraren gjorde en felbedémning och kérde forbi bilen, vilket ledde till bucklor i bilens sida och
skramor pd vagnen.”

Tre kollisioner mellan tva sparvagnar registrerades. Av dessa intraffade tva i februari och
en i mars. Alla av fallen var pakorningar bakifran och orsakade lindriga skador.

Fyra tillbud med risk for fordonskollision forekom i anmalningarna, av vilka ett géllde en
taxi som korde framfor vagnen och orsakade en nédbromsning. I en annan situation var
foraren pa vag fran hallens gard i fel riktning sa att sparvagnen skulle ha kort mot trafiken pa
Mannerheimvagen. Trafikstyrningscentralen upptackte situationen "av en slump i kameran”
och stoppade vagnen innan den hann ut bland trafiken.

Ursparningar var foremal for sammanlagt 47 anmalningar. Av dessa intraffade 19 pa hallens
gard. Foljderna var i alla av fallen endast materiella skador. De storsta skadorna uppstod i ett
fall dar en vagn sparade ur fran ralsen och traffade en annan vagn i ett korsningsomrade. En
vanlig ursparningsplats var en korsning eller ett annat vixelomrade. I ett av fallen "bdrjade
foraren backa i strid med hallmannens anvisningar... spdrade ur i en korsning”.

Passagerarskador anmaldes 46 ganger. Hindelserna var i regel fallolyckor i vagnen i
samband med bromsning eller start, eller pastigning eller avstigning, men dven 17
sjukdomsattacker under resan forekom. Fyra av sjukdomsattackerna drabbade féraren, i ett
av fallen nar vagnen befann sig i ett korsningsomrade.

2.3.4 Exempel pa olyckor och tillbud under granskningsperioden
Personskada vid Studenthusets hallplats i Helsingfors 25.2.2022

En sparvagn pa linjen startade fran Studenthusets hallplats pa Mannerheimvagen genast nar
ljuset blivit gront. Samtidigt som vagnen korde ivag borjade tva personer springande ta sig
over overgangsstallet fran hoger framfor vagnen. Ljuset for fotgdngare var rott.

En av personerna foll omkull pa ralsen framfor vagnen. D3 utldstes vagnens sa kallade
manniskoskydd och forhindrade att personen hamnade under vagnen. Féraren lyckades
stanna vagnen. Personerna skadades inte och lamnade platsen utan att utreda saken. HST
inledde ingen egen utredning av hdndelsen. Foraren erbjods psykosocialt stdd genast efter
handelsen.

Pakorning bakifran mellan tva sparvagnar vid Skillnadens hallplats 31.3.2022

Sparvagnarna 915 och 99 korde efter varandra pa Mannerheimvagen soderut och svangde in
pa Bulevarden. Vagn 915, som korde forst, stannade vid Skillnadens hallplats efter
korsningen. Féraren i vagn 99 bromsade, men vagnen gled trots bromsningen mot vagn 915
som stod vid hallplatsen och kolliderade med den. Badda vagnarnas forare berattade att ralsen
hade varit hal fore hallplatsen. En av passagerarna i vagn 99 slog huvudet i samband med
kollisionen.
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Bild 3. Skador pa frampartiet pa vagn 99 orsakade av Kkollisionen 31.3.2022. (Bild:
Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab)

Skada pa kontaktledning i Unionsgatans rondell 1.6.2022

] N

Bild 4. Skada pa kontaktledning i Unionsgatans rondell 1.6.2022. Vagn 86 blev kvar i rondellen
efter att en kontaktledning ramlat ner. (Bild: Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab)

Tre forare pa linjen meddelade klockan 11.28 fran Unionsgatans rondell att en lastbil hade
dragit ner kontaktledningarna pa gatan i ett stort omrade. Fordonets lyftkran hade blivit kvar
i uppratt lage. En kontaktledning som f6ll ned traffade en fotgangare, som skadades och
fordes till sjukhus.
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Forarna fick genast information om situationens allvarlighetsgrad och trafiken stoppades
tillfalligt i riktning mot Hagnas. Cirka klockan 14.20 kunde biltrafiken aterupptas pa
Unionsgatan. Sparvagstrafiken aterupptogs stegvis efter klockan 15 och fore klockan 16 korde
alla linjer utom en ldangs sina egna rutter.

2.3.5 Observationer

En betydande del av olyckorna och tillbuden i sparvagstrafiken i Helsingfors hade anknytning
till fordonstrafik, inklusive parkerade fordon. Den vanligaste typen av hdndelse i samband
med kollisioner var kontakt i sidan, ofta med en buss, men det forekom ocksa manga
korsningskollisioner och insvangningar framfoér en sparvagn. Felaktiga observationer och
felbeddmningar framtradde i dessa fall, till exempel en felbedomning av om sparvagnen har
utrymme att kora forbi ett parkerat fordon. Den huvudansvariga parten var i regel
sparvagnens motpart, vilket for sin del visar att forkorsratten som géller sparvagnar i
praktiken inte respekteras eller ar kind. De ofta smala gatuavsnitten i innerstaden torde
ocksa ha en inverkan till exempel vid kontakt i sidan.

De vanligaste personskadorna var kollisioner med fotgéngare i ndrheten av hallplatser. Ett
typiskt exempel var en fotgdngare som hade brattom att korsa gatan framfor en sparvagn. En
annan typ av personskada var fallolyckor inne i vagnen. Sddana handelser intraffade i
allmanhet i rusningstrafik, nar passagerarna ofta ar tvungna att sta i sparvagnen. Fallolyckor
intraffade ocksa vid ankomst till en hallplats, nar passagerare som skulle stiga av steg upp
fran sina saten medan sparvagnen annu rorde pa sig.

Ursparningar skedde sarskilt pa vintern i ett vixelomrade. Sparralskonstruktionen ar kanslig
for problem orsakade av sng, is och till exempel stenar eller andra frimmande féremal. Till
exempel ar svingning av vaxlar ndr vagnen befinner sig ovanpa vaxeln alltid ett allvarligt
tillbud. Da styrs vagnens boggier i olika riktning vid vaxeln och f6ljden kan vara en
ursparning.

Fel pa vissa specifika vaxlar framhavdes i materialet. Sddana var till exempel vaxlarna i
ndrheten av stationen i Bole, vilka maste svangas for nastan varje enhet. Med tanke pa
analysen vore det nyttigt att i statistikforingen forsoka individualisera felobjektet noggrant.
Med hjalp av individualiseringen skulle vissa objekt framtrada battre i materialet, sd att de
kunde f6ljas upp och vara foremal for forebyggande underhallsatgarder.

I fraga om enskilda system drog signalsystemet pa Mikaelsgatan uppméarksamheten till sig,
eftersom manga storningar verkade uppsta dar. Det aktuella signalsystemet fungerar separat
fran det 6vriga trafikljussystemet. Aven om stérningarna inte verkade orsaka négra farliga
situationer, ar de dnda en belastning for trafikaktérerna. Dessutom har stérningarna pa
Mikaelsgatan ocksa langt borjat betraktas som normala situationer, vilket ar problematiskt
med tanke pa sakerhetshanteringen.

Skador pa kontaktledningarna var sallsynta, men potentiellt farliga. Oftast uppstar de vid
kollision med en ledningsstolpe eller nar till exempel en lastbil kor med lyftkranen eller flaket
i uppratt lage och traffar sjalva ledningen. Om kontaktledningarna faller ner, orsakar de risker
for den 6vriga trafiken och i synnerhet for fotgangare.

Att kora en sparvagn ar en valdigt forarfokuserad uppgift. Till exempel ar det nastan i alla
situationer foraren som ensam ansvarar for att svinga vaxlarna. Ocksa vid korning i
korsningar kan sparvagnsforarens verksamhet framst jamforas med bilforarens. Forarens
verksamhet framtradde i materialet i synnerhet i form av felaktiga fardvagar. Om en vaxel inte
svangs, kan foraren Korrigera situationen genom att kdra en omvag och atervanda till rutten
nagot forsenad i tidtabellen. I sddana situationer ar sparvagnens rutt inte forutsagbar for den
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ovriga situationen. En oplanerad situation av denna typ ar en extra riskfaktor for foraren och
andra trafikanter.

Siffrorna for olyckor och tillbud med sparvagnar som presenteras ovan bor jamforas med den
allmédnna sakerhetssituationen i trafiken i Helsingfors. Ett kriterium kan vara skador som
ersatts fran trafikforsakringen, éver vilka Institutet for Olycksinformation uppratthaller en
databas.

Det bor beaktas att databasen inte innehaller sddana, i regel lindrigare, olyckor diar den som
orsakade skadan inte har gjort en skadeanmalan till férsdakringsbolaget. Om man dessutom
gallrar bort sparvagnsolyckor samt olyckor som intréffat i parkeringsomraden, vid
servicestationer, pa gardar och i motsvarande omraden (cirka hélften av alla ersatta olyckor
arligen), ser man att 5 368 kollisioner mellan motorfordon eller enskilda olyckor, vilka
intraffat i gatunatet, ersattes ar 2021. Av dessa var 4 706 egendomsskador (88 %) och 662
personskador (12 %). Den orsakande parten i dessa fall var oftast en person- eller paketbil (4
555), men 202 olyckor orsakades av en buss.

Dessutom anmaldes 131 cykelolyckor och 71 fotgangarolyckor dar den orsakande parten var
ett motorfordon. Den vanligaste f6ljden var en personskada (174 fall, 86 %). En person- eller
paketbil var orsakande part vid 189 olyckor och en buss vid 4 olyckor.

2.4 Sparvagstrafiken i Tammerfors

Sparvagstrafiken i Tammerfors inleddes den 9 augusti 2021. Under ar 2021 registrerades 209
sakerhetsavvikelser.

Tampereen
W Ratikka
: HERVANTA o
' Sparvagsnitet ' ) g T Ty
| bruk > CHE -
=== Under uppbyggnad T - o
Bild 5. Olyckor som intraffade i Tammerfors 2021 markerade pa en karta 6ver sparvagsnétet.

(Bild: Tampereen Ratikka)
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2.4.1 Olyckor och tillbud 2021

Anmalningarna inneholl 29 hdandelser som utifran beskrivningarna kunde klassificeras som
olyckor.

Tabell 7. Olyckor i sparvagstrafiken i Tammerfors 2021.

Handelse st. Forklaring

Passagerarskador
- fall i en vagn

- sjukdomsattack i en vagn

- 6vrig passagerarskada 1
sammanlagt 11
Kollisioner

- med ett motorfordon i rorelse

- med ett fordon som parkerats bredvid sparet** ** | ett fall hade en arbetsmaskin parkerats for

nara sparet.

8

3

- med en cyklist i rorelse 1
- med en elsparkcyke]*** 2
1

- med en planka* *** Ingen passagerare.

* Takentreprenad. Det hade atskilliga ganger

sammanlagt 15 papekats for entreprenoren att inget far finnas i
sparomradet klockan 8-16.

Ursparningar

- vid vaxel

sammanlagt

Personskador anmaéldes 11 ganger. Av dessa gallde sju passagerare som ramlat i vagnen
antingen i samband med start eller vid ndgon annan hastighetsférandring i en accelerations-
eller bromsningssituation. I alla av fallen verkade det vara fraga om att passageraren inte
hallit i sig ordentligt till exempel i samband med anvandning av betalnings- och
stamplingsmaskinen. [ ett av fallen hamnade en passagerare i klam i dérren och ramlade
darefter. I alla av fallen reagerade foraren snabbt pa situationen och erbjod hjélp.

Kollisionerna med ett parkerat fordon eller en arbetsmaskin bestod alla av kontakt i
sidan. Alla hade anknytning till forarens felbedomning av vagnens utrymmesbehov och i ett av
fallen var det fraga om en utbildningskorning.

Kollisionerna med ett fordon i rorelse intraffade som en f6ljd av att motparten bytte fil
eller svangde in framfor vagnen. [ tva av fallen var motparten en buss. Den bakomliggande
orsaken verkade oftast ha varit ndgondera partens eller bada parternas felaktiga observation
eller felaktiga tolkning av trafiksituationen.

En personskada intraffade i ett av fallen. En cyklist cyklade i moérker och utan att sakta in
framfor en sparvagn som narmade sig ett 6vergangsstille.

Tre ursparningar intraffade, alla vid en vaxel i depaomradet. [ tva av fallen var det fraga om
ett misstag fran forarens sida och i ett av fallen om en konstruktionsegenskap hos fordonet.

Utover de egentliga olyckorna anmaldes 96 tillbud dar en olycka med ndd och ndappe kunde
undvikas.
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Tabell 8. Tillbud i sparvagstrafiken i Tammerfors 2021.

Hindelse st. Forklaring

Situation med anknytning till passagerare
- Oppning av dorr pa fel sida

- ett barn blev kvar pa hallplatsen
sammanlagt 10

Situation som gallde fotgiangare, cyklister och annan latt
trafik

- situation med anknytning till fotgdngare 31* | *avvilka en var en elrullstol.
- situation med anknytning till cyklist
- fotgdngare som leder cykel

- annan personsituation
sammanlagt 44

Nara ogat-situation med motorfordon

- med annan sparvagn 3
- med motorfordon 39* | *avvilka 2 var mopedbilar.
sammanlagt 42

Tillbud med anknytning till passagerare eller andra personer anmaldes 54 ganger. Det
vanligaste tillbudet var att en fotgdngare eller cyklist korsade gatan framfor en sparvagn nar
de hade rott ljus. Foraren undvek en kollision genom att nédbromsa i 24 av fallen.

Tre av fallen gallde situationer dar ett litet barn blev kvar ensamt pa hallplatsen nar barnets
vardnadshavare befann sig i vagnen som korde ivag. Tva av dessa fall intraffade i samband
med avstigning och ett i samband med pastigning. Dessutom fanns det sju anmalningar om
situationer dar foraren av misstag hade 6ppnat dorren pa fel sida. I tva av dessa fall steg
passagerare ocksa av vagnen pa gatan vid korbanan. I tva av fallen hade doérren 6ppnats pa
grund av ett tekniskt fel sa att dven dérren pa den motsatta sidan 6ppnades nar foraren
oppnade ratt dorr.

Antalet 6vriga tillbud med anknytning till personer var sex, och i fyra av dessa satt eller 1ag en
person pa eller bredvid sparet. I ett fall upptackte inte arbetstagare som rengjorde sparet att
en sparvagn narmade sig.

Tillbud med risk for kollision intraffade i regel vid moten mellan en sparvagn och ett annat
motorfordon, oftast vid korsande korlinjer. Den vanligaste bakgrundsfaktorn i dessa fall var
att motparten korde mot rott ljus och ofta i en svingningssituation. [ tva av anmalningarna
namndes det att en personbil korde mot sparvagnen pa ralsen.

Vid tre av tillbuden kérde en vagn mot en stoppsignal, i ett av fallen med tillstand av
ledningscentralen for sparvagstrafiken (ROK) och i ett annat fall i en situation dar trafikljusen
for korning i olika riktningar bytte farg nastan samtidigt. I ett fall av kdrning mot stoppsignal
var foraren tvungen att nodbromsa for att undvika en kollision. Sammanlagt nimndes det 20
ganger i samband med dessa ndra dgat-situationer att sparvagnsforaren undvek en Kollision
genom att bromsa.

2.4.2 Verksambhet eller felsituation som utgjorde potentiell fara 2021

Materialet inneho6ll 80 hiandelser som inte ledde till ndgon egentlig olycka eller ndgot egentligt
tillbud, men vilka om 6vriga faktorer hade tillatit skulle ha kunnat leda till en allvarlig olycka.
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Tabell 9. Potentiella tillbud i sparvagstrafiken i Tammerfors 2021.

Hindelse st. Forklaring
Overhastighet 10
Ordningsstorningar
- rusmedel 34* | * Dessutom ett "lakemedelsfynd”, som misstanktes vara
- skadegorelse 3 narkotika.
- obehorig vistelse eller osakligt 3
beteende
40
sammanlagt

Korning mot stoppsignal

- felaktig observation eller 10
verksamhet fran forarens sida

- trafikljusens funktion

1* | * Foraren av en vagn fick tillstand att kora forbi en
- bristfallig radiokommunikation* 15 stoppskylt, trots att underhallspersonal befann sig pa
sparet.

sammanlagt

Infrastruktur
- funktionsfel hos trafikljus

4

- kontaktledning 4
- vaxlar 4
3

- rals
sammanlagt 15

Overhastighet var foremal for 10 anmélningar. Av dessa var den potentiellt mest allvarliga
en situation dar foraren vid korning in i en kurva med en hastighetsbegransning pa 15 km/h
felaktigt stallde in farthallaren pa 25 km/h. I detta fall, liksom i de 6vriga fallen av
overhastighet, var den bakomliggande orsaken i forsta hand bristande uppmaéarksamhet hos
foraren. I ett av de anmalda fallen ndimndes separat en forsamring av forarens
vakenhetstillstand.

Storsta delen av ordningsstorningarna, 34 anmalningar, hade pa ett eller annat satt att gora
med rusmedel, oftast en berusad passagerare. Narkotika nimndes i tre anmalningar.

Koérningarna mot stoppsignal intraffade oftasti en situation dar signalen dndrades precis nar
vagnen befann sig vid signalen. | manga av fallen tog foraren beslutet att fortsatta forbi
stoppsignalen eftersom alternativet hade varit en nédbromsning och dess mojliga
konsekvenser. Storningar i trafikljusen misstanktes i fyra av fallen av korning forbi
stoppsignal. I dessa fall var det fraga om att trafikljuset bytte farg alltfor snabbt eller
misstanke om att signalen hade dndrats till en stoppsignal trots att signalen for forkorsratt
och pilsignalen lyste.

Anmalningarna med anknytning till sparinfrastruktur gillde trafikljusens funktion,
kontaktledningen, vaxlarna, sparforskjutning orsakad av skevheter i sparet pa grund av
varmebolja samt sprickor i rdlsen. Skador pa kontaktledningen orsakade av externa faktorer
ar ett exempel pa ett problem som beror pa att tva trafikformer och funktioner maste samsas i
den tatt bebyggda stadsmiljon.
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2.4.3 Anmalda avvikelser under granskningsperioden

Tabell 10. Anmalda avvikelser i sparvagstrafiken i Tammerfors under granskningsperioden 1.1-

30.6.2022.

g

Typ av hiindelse E E §
= w =} -

Kollision med fordon i rorelse 1 3 1| - - 1 6
Kollision med parkerat fordon 1 1 - - - 2
Kollision med fotgdngare 1 = = = 1 3
Tillbud med risk fér fordonskollision 20 | 20 | 9| 6| 4 4 63
Tillbud med anknytning till fotgdngare 13 11 | 5] 6 | 4 7 46
Passagerare som ramlat - 3 111 - 5
Korning forbi stoppsignal /kérning mot signal 2 5 5131 4 20
Overhastighet 3 3 |1]2]1 - 10
Ursparning - 2 11113 - 7
Infrastrukturfel som paverkar sdkerheten 1 1 - 1 - 2 5
Ordningsstorningar 6 4 512 |6 7 30
Annan situation 1 4 313 ] - - 11
Sammanlagt 49 | 57 |31]126|19| 26 | 208

Sju ursparningar intraffade, av vilka fyra skedde vid en vaxel. En av dessa tas upp som
exempel i rapporten. Tva av ursparningarna vid vaxlar intraffade pa grund av ett fordonsfel
och en pa grund av ett fel i vaxeln. I de dvriga fallen var den bakomliggande faktorn sné och
isbildning i ralsens faror.

Bakgrunden till kérningarna mot signal var huvudsakligen ett misstag fran férarens sida, i
typiska fall ouppmarksamhet, fokus pa annat, forsamrat vakenhetstillstand, rutinmassighet
eller ndgon annan mansklig faktor. Storningar i trafikljusen fanns med i tre fall och blandning i
tva fall. Inga egentliga tillbud uppstod.

Inga fordonsfel som paverkar sakerheten forekom i anmalningarna.

Fel med anknytning till infrastruktur, vilka paverkar sikerheten var foremal for fem
anmadlningar, av vilka tre géllde skador pa elsparet. I ett av dessa fall var det frdga om en
spricka i stromavtagarens kol, i ett annat om en storning i elnatet och den tredje anmalningen
gallde ett fall dar en stromavtagare lossnade nar den kom i kontakt med elsparets
konstruktioner, vilket ledde till att kontaktledningarna f6ll ned. I det sistndmnda fallet
lossnade stromavtagaren pa grund av installationsfel i elsparets konstruktioner. Felen ledde
till att stromavtagaren fastnade i elsparets konstruktioner och slets loss.

Dessutom fanns det en anmalan om en stérning i trafikljusen, dar en pilsignal byttes ut till en
stoppsignal ndr vagnen var ndgra meter bort, samt en anmalan om ett fel i vixelsystemet.

Overhastighet gav upphov till 10 anmalningar. I ett av fallen éverskred féraren avsiktligt
hastigheten for att ge utrymme for en ambulans som narmade sig. I de 6vriga fallen var det
fraga om felaktig verksamhet eller observation fran forarens sida. Enligt registreringarna
uppstod inga egentliga tillbud i dessa fall.

Ordningsstéorningar anmaldes 30 ganger. Tvd av anmalningarna gillde en person som trangt
sig in i en icke-aktiv styrhytt under resan. Det forsta fallet forblev ett forsok men i det andra
fallet kom en utomstdende person in i styrhytten med en triangelnyckel. De 6vriga
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anmadlningarna gallde i regel berusade personer eller personer som betedde sig aggressivt, pa
grund av vilka foraren tvingades tillkalla en ordningsvakt eller polisen.

Fallolyckor bland passagerarna intraffade i samband med acceleration och bromsning.

Tre kollisioner med fotgingare anmaldes. I ett av fallen korde foraren ivag fran en hallplats
utan att upptacka en dldre person som befann sig intill sparet vid hallplatsen. Personen foll
omkull. Det forblev oklart om vagnen stotte till personen eller om personen ramlade av nagon
annan orsak. I de tva dvriga fallen gick en fotgangare framfor vagnen trots ljudsignaler.

En personskada hos en fotgangare var ndra i samband 46 tillbud. Den mest typiska
situationen intraffade vid ett 6vergangsstalle i ndrheten av en hallplats (30) eller i samband
med ndgon annan korsning av sparet (11), dar en fotgangare gick framfor vagnen. I tva av
dessa fall misstanktes avsiktlighet. Tillbudet ldstes oftast genom att féraren nédbromsade.
Aven om en nédbromsning ar forknippad med risk for personskada i vagnen, dvs. att
passagerare ramlar, registrerades endast ett sddant fall.

En situation dar foraren 6ppnade dorrarna pa fel sida anmaéldes nio ganger. I ett av dessa
fall steg passagerare ut ur vagnen pa gatans sida.

I samband med tre av kollisionerna med fordon i rérelse svingde en personbil in framfor
en sparvagn och i tva av fallen forekom kontakt i sidan med en buss. Alla av
fordonskollisionerna intraffade vid 1ag hastighet och inga personskador uppstod.

Tillbud med risk for kollision anmaldes 63 ganger. Storsta delen av fallen bedomdes i
aktorens egna utredningar ha fatt sin borjan efter ett observationsfel som gjordes av foraren i
det andra fordonet, en felaktig tolkning av trafiksituationen eller verksamhet som strider mot
reglerna. I fallen som berodde pa verksamhet som strider mot reglerna korde motparten
oftast mot rott ljus eller kom i évrigt fran en riktning med vajningsplikt. Atta av dessa tillbud
intraffade i en rondell och 10 vid andra korsande koérlinjer. I 19 av fallen svingde ett annat
fordon in framfor en sparvagn. Dessutom fanns det 12 anmélningar om situationer dar ett
annat fordon befann sig framfor sparvagnen pa ralsen, antingen i rorelse eller stillastdende. |
en av situationerna hamnade tva sparvagnar pa kollisionskurs pa grund av en stérning i
trafikljusen. Dessutom hade tva situationer anknytning till en cyklist och tva till kérning med
elsparkcykel.

Kategorin Annan situation inneholl 11 hdndelser som inte orsakade nagot egentligt tillbud,
eftersom de upptacktes i ett tidigt skede. Handelsetyperna var till exempel: fordon pa eller for
nara sparet, fel i anvandningen av vaxlar, avbrott i VIRVE-kommunikationen, presenning som
transporterats med vinden pa kontaktledningarna samt sjukdomsattack som drabbade
passagerare.

[ handelsebeskrivningarna syntes trafiksituationernas komplicerade karaktar och kraven pa
att rikta uppmarksamheten at flera olika hall samtidigt samt att det kan vara svart att bedoma
sparvagnens bredd. I situationerna med anknytning till fotgdngare framtradde att fotgédngare
gick mot rott ljus och koncentrerade sig pa andra saker an trafiken. Dessutom namndes
sikthinder sasom buskar och elskap.

Exempel pa situationer som rapporterats som avvikelser:

e Enspdrvagn var pd vdg mot en hdllplats och en annan spdrvagn kom emot i en kurva
med 15 km/h hastighetsbegrdnsning fére hdllplatsen. Fotgdngarna hade rott ljus vid
overgdngsstdllet. Den andra vagnens bakre del skymde sikten mot viinster i riktning mot
overgdngsstdllet, och féraren koncentrerade sig ddrfor pd att kontrollera om ndgon
fotgdngare syntes till. Vagnen var redan ndstan vid 6vergdngsstillet och den andra
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vagnen hade kért forbi, ndr en person plétsligt bérjade korsa évergdngsstillet fran hoger
sida mot rétt ljus. Personen i frdga hade skymts av en elstolpe. Samtidigt bérjade ocksd
ett cirka 10-drigt barn pd cykel korsa vigen. Barnet hade fér sin del skymts av den andra
vagnens bakre del. Féraren gjorde en nédbromsning med rdlsbromsen och gav en
ljudsignal. En kollision kunde undvikas.

e [Enspdrvagn ldmnade hdllplatsen vid gront ljus. Ndr spdrvagnen kérde genom en
korsning gick en fotgdngare mot rétt ljus vid ett 6vergdngsstille. Fotgdngaren reagerade
inte pd ljudsignalen, och féraren nodbromsade. Vagnen stannade fére 6vergdngsstillet.

e [Efter att ha kért ivdg vid ett trafikljus upptdckte foraren att en cyklist ndrmar sig bakom
spdrvagnen vid den vdnstra sidan, och att cyklisten tar stéd mot vagnen och cyklar in i
korsningen samtidigt som vagnens bakre del. Foraren satte vdxeln i fritt Idge och
uppmanade via den externa hogtalaren personen att sldppa taget, vilket personen inte
gjorde. Vagnens frdmre del var redan inne i S-kurvan ndr en annan vagn kom emot i
stationstunneln. Féraren varnade den andra vagnens férare om faran och uppmanade pd
nytt cyklisten att avldgsna sig frdn spdret och varnade fér vagnen som kom frdn andra
hdllet. D@ bromsade cyklisten och bérjade i stdllet cykla bakom vagnen. Foraren it
vagnen rulla ldngsamt forbi en skyddssektion, stannade ddrefter vagnen och kopplade pd
nédbelysningen. Dd stannade ocksad cyklisten. Efter den tredje uppmaningen flyttade sig
cyklisten till trottoaren.

e Enspdrvagn héll pa att forflytta sig frdn en fil for blandad trafik till sin egen spdrvagnsfil
ndr en bil korde ut frdn parkeringen vid ett képcentrum rakt framfér vagnen med en
hastighet av uppskattningsvis cirka 40 km/h. Ndr bilens férare sdg spdrvagnen stannade
hen bilen pa rdlsen. Spdrvagnens férare anvinde nédbromsen och fick vagnen att stanna
cirka en meter fore bilen. Efter att vagnen stannat korde bilféraren ivdg och visade
ldngfingret.

2.4.4 Exempel pa olyckor och tillbud under granskningsperioden
Kollision mellan buss och sparvagn i Hervanta i Tammerfors 4.1.2022

En buss befann sig klockan 7.45 vid kdpcentret Duo och narmade sig norrifran
busshallplatsen vid Hervantakeskus pa sparvagnsralsens hogra sida. Bakom bussen korde
samtidigt en sparvagn som var pa vag till sparvagnshallplatsen genast efter busshallplatsen.

Vid busshallplatsen fanns en snévall som féraren var tvungen att vdja for en aning till vanster.
Bussens vanstra sida kom da for nara sparet. Sparvagnsforaren upptackte att bussen
stannade, men beddmde att sparvagnen ryms forbi. Den hogra sidan av sparvagnens A-dnde
traffade dock bussens vanstra sida.

Bdde sparvagnen och bussen fick sma ytliga skador vid kollisionen. Bada fortsatte att trafikera
normalt efter olyckan. Inga personskador uppstod.

Vid tidpunkten for hdndelsen var vadret vintrigt, det var mulet och sndade latt. Snohogar hade
samlats vid gatornas kanter.

Trafikbolaget bedomde handelsens allvarlighetsgrad som ringa, men ansag att risken for att
handelsen upprepas ar sannolik i situationer dar "samarbetet mellan olika organisationsnivder
och aktérer framhdvs". Den bakomliggande orsaken ansags vara en felbeddmning fran
forarens sida.

I trafikbolagets egen analys konstaterades att i synnerhet vinterforhdllandena kontinuerligt
orsakar sma olyckor och tillbud. Kérbanans trafikduglighet forandras enligt snolaget. Bussar
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och andra fordon med gummidack kan dndra sin korrutt, men sparvagnens rutt forandras
inte. En sparvagn kan inte kora forbi andra vagtrafikanter i en motessituation genom att vija.

Kollision mellan bil och sparvagn i Kaleva i Tammerfors 1.2.2022

En person korde langs Teiskontie mot centrum och svangde in pa Kaupinkatu i en korsning
med trafikljus. Trafikljusen lyste gront for trafiken rakt fram, men pilen for trafiken som
skulle svénga till vanster var rod. Bakom bilen kom samtidigt sparvagnen pa linje 1. Bilen
svangde till vanster mot rott ljus, vilket ledde till att sparvagnen koérde in i bilens vénstra sida.
Medan sparvagnen bromsade knuffade den bilen cirka 10 meter framfor sig samtidigt som
bilen flyttades mot sidan till skyddsvagen. Bilen vélte ocksa en trafikljusstolpe pa samma

gang.

Bild 6. Olycksplatsen fotograferad fran sparvagnens ankomstriktning. Pa bilden visar pilarna
fordonens fardriktningar. Den gula pilen visar sparvagnens fardriktning och den roda
pilen personbilens fardriktning. (Bild: Tampereen ratikka, Anteckningar: OTKES)

Personbilens forare och passagerare skadades lindrigt. Sparvagnens forare och de 30
passagerarna i sparvagnen fick inga skador. Skadorna pa bilen var omfattande. Sparvagnen
fick en skada framtill, men hoélls kvar pa ralsen.

Kollisionen intraffade klockan 15.02. Sparvagnsturer maste stallas in pa grund av kollisionen,
och dessutom bytte en del av sparvagnarna riktning. Trafiken atergick till det normala efter
klockan 16.

Ursparning av sparvagn vid Hervantajarvi 8.3.2022

En sparvagn sparade ur vid vaxeln V611 vid Hervantajarvi klockan 14.30. Endast féraren
befann sig i vagnen och inga personskador uppstod.

Foraren tog 6ver vagnen TR017 vid ankomstperrongen vid Hervantajarvi nar den foregaende
vagnen hade gatt sonder vid ett vandspar. Enligt anvisningar fran ROK korde foraren forst
vagnen i fel riktning langs H1-sparet forbi vaxeln och den forsta 6glan for svangning av vaxeln
och bytte darefter korriktning. Sedan kérde foraren mot églan for val av vaxel och valde
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samtidigt vaxeln mot vanster pa forarskdrmen. Avsikten var att fortsatta langs ett avvikande
spar mot avgangsperrongen vid hallplatsen vid Hervantajarvi.

AT
2

e
s :r._-

Bild 7. Sparvagnen som sparade ur vid Hervantajarvi 8.3.2022 lyfts upp pa ralsen. (Bild:
Tampereen Ratikka)

Nar foraren ndarmade sig vaxeln hade hen inte uppmarksamheten riktad mot vaxelsignalen,
utan mot vaxeltungornas position. Enligt det som foéraren i sparvagnen TR017, som samtidigt
anlidnde bakifran, och enligt kamerainspelningarna fran hallplatsen och vagnen visade
vaxelsignalen en blinkande bruten linje. Nar féoraren befann sig ovanpa églan och hade
observerat att vaxeln svangs fran det raka sparet till ett avvikande spar, koncentrerade sig
foraren pa att sdnka hastigheten till 15 km/h. Nar foraren darefter tittade pa nasta vaxel,
markte foraren att den svangdes tillbaka till det raka sparet. Foraren borjade bromsa, men
vagnen hade redan kommit s langt att dess forsta boggi sparade ur.

[ trafikbolagets analys gjordes bedomningen att is sannolikt hade samlats vid vaxeltungans
bas pa grund av alltfor korta uppvarmningsstavar och att vaxeln darfor inte hamnade i
andlage. Vaxelmanovreringen avbrot svangningen efter en viss tid och frigjorde trycket fran
svangningsanordningen, vilket ledde till att tungan svangdes tillbaka. Dessutom var det fraga
om dagens forsta korning till sparet i fraga. Vagnen TR017 var forsenad i tidtabellen pa grund
av den sondriga vagnen. Foraren hade darfor brattom och markte inte vaxelsignalen. I
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analysen av handelsen upptacktes det att verksamhet i undantagssituationer annu var nytt for
forarna. Vaxeln V611 hade underhallits natten innan.

2.4.5 Observationer

[ sparvagstrafiken i Tammerfors hade fa olyckor anmalts, men anmélningarna om nara 6gat-
situationer med fordon och fotgdngare var manga. Beskrivningarna av handelserna var
detaljerade.

[ frdga om infrastrukturen observerades att funktionen hos trafikljusen och forkorsratten vid
trafikljus bor utvecklas nar det galler till exempel férarnas observationer och utvecklingen av
forkorsfunktionerna. I inledningsskedet av sparvagstrafiken, hosten 2021, forekom problem i
kontaktledningssystemet, vilka inte fullt ut hade kunnat 16sas medan denna utredning pagick.

Fordonen var nya och fa tekniska fel verkade forekomma. Av de tekniska felen var dock
storningar i doérrsystemet, dar dorrarna 6ppnas pa fel sida, oroviackande med tanke pa
sakerheten. Forutom tekniska fel 6ppnas dorrar ibland pa fel sida som en f6ljd av ett
manskligt misstag. Att dorrar 6ppnas pa fel sida ar alltid ett tillbud.

Manskliga misstag forekommer ocksa i efterlevnaden av hastighetsbegransningar och
anvandningen av farthallare. Anvandningen av farthallare ar for narvarande manuell; en
automatisering skulle forbattra sakerheten.

Berusade passagerare orsakar manga handelser. Det ofta impulsiva och oberdkneliga
beteendet hos berusade passagerare utgor en risk inte bara for andra passagerare, utan ocksa
for forarens arbetssikerhet. Aven den ovriga trafiken kan utsattas for risker, till exempel om
en berusad passagerare beter sig oberdakneligt nar hen lamnar vagnen.

Olyckssiffrorna inom sparvagstrafiken bor stillas i proportion till den allménna
sdkerhetssituationen inom trafiken i Tammerfors. Databasen 6ver skador som ersatts fran
trafikforsakringen, vilken uppréatthalls av Institutet for Olycksinformation, visar att
sammanlagt 2 028 kollisioner eller enskilda olyckor med motorfordon som intraffat i
Tammerfors gatunat ersattes ar 2021. I denna statistik ingar inte sparvagsolyckorna. Av dessa
var 1 641 egendomsskador (80 %) och 387 personskador (20 %). Den orsakande parten i
dessa fall var oftast en person- eller paketbil (1 670), men 104 olyckor orsakades av en buss.

Dessutom ersattes 47 cykelolyckor och 32 fotgangarolyckor diar den orsakande parten var ett
motorfordon. Den vanligaste f6ljden var en personskada (66 fall, 84 %). En person- eller
paketbil var orsakande part vid 71 olyckor och en buss vid 6 olyckor.
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3 INFORMATION OM DET UNDERSOKTA FENOMENET

3.1 Den sparbundna stadstrafiken i Finland

Sparbunden stadstrafik ar kollektivtrafik och i Finland ar dess former metro- och
sparvagstrafik. Sparvagstrafik finns for narvarande i Helsingfors och Tammerfors. Metron

trafikerar endast i Helsingfors och Esbo.

Forutom likheterna finns det ocksa vasentliga skillnader mellan metro- och
sparvagstrafiksystemet. Trafikens sdkerhet paverkas i hog grad av i vilken omfattning trafiken
sker i vaxelverkan med ovriga fordon och fotgangare, samt hur deras sjalvstandiga
verksamhet och olika foreskrifter paverkar trafiken. En central foreskrift ar Vagtrafiklagen,
som behandlar sparvagnar som en del av vagtrafiken.

Tabell 11.

Likheter och skillnader mellan metro- och sparvagstrafiken.

METRON

SPARVAGSTRAFIKEN

Trafiken sker i ett slutet sparnat. Interaktion
med fotgdngare endast pa stationerna.

Trafiken sker langs samma leder som anvands
av bilister och fotgangare, cyklister och dvrig latt
trafik.

Trafiken styrs och 6vervakas med system med
anknytning till funktionell sékerhet. Systemens
uppgift ar att sdkerstilla att metrotadgen endast
ror sig fritt fran den 6vriga metrotrafiken och
langs rutter som faststalls som sdkra.

Trafiken styrs med signaler som synkroniserats
med trafikljussystemen for vagtrafiken.
Forarens sensoriska observationer ar centrala
for forverkligandet av trafiksdkerheten.

Forarens uppgift ar att folja
hastighetsbegransningarna for trafiksystemet
samt kora metrotdget i forsta hand enligt
signalerna och i specialsituationer enligt
anvisningarna fran trafikstyrningen.

Forarens uppgift ar att folja
hastighetsbegransningarna for trafiksystemet,
folja och forutse den dvriga vagtrafiken samt
anpassa sparvagnens fard sa att den ar en smidig
del av den Ovriga vagtrafiken.

Trafiken grundar sig pa system som kontrolleras
av trafikstyrningen.

[ genomfdrandet av trafiken stoder
trafikstyrningen férarnas verksamhet i
specialsituationer.

Trafiken regleras i lagen om transportservice
och forvaltningen av bannatet i spartrafiklagen.

Trafiken styrs av vagtrafiklagen och
forvaltningen av bannétet styrs av
spartrafiklagen.

3.2 Sparsystem och elektrifiering

3.2.1 Metrotrafiken

Bild 8.

Metronatet i Helsingfors och dndstationerna i bérjan av 2022. (Bild:
Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab)

Metron forenar huvudstadsregionen i 6st-vastlig riktning. Metron har dubbelspar mellan
stationerna. I normala fall anvander trafiken i olika riktningar egna spar. Bannatets totala
langd var 35 kilometer vid tidpunkten for utredningen. I slutet av 2022 boérjade en utvidgning
av metronatet till Stensvik anvandas. Sparbredden ar 1 522 mm. Stromskenan som placerats
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bredvid sparet har en spanning pa 750 VDC. Den hogsta tillatna hastigheten for metron i
banndatet ar 70 km/h i tunnlarna i centrum och 80 km/h pa andra banavsnitt.

3.2.2 Sparvagstrafiken

I Helsingfors ar sparvagstrafiken den huvudsakliga transportformen i kollektivtrafiken i
innerstaden. Sparvagsnatet har 11 linjer och anvédnds arligen av nastan 57 miljoner
passagerare. Banan som huvudsakligen ar dubbelsparig har en total ldngd pa cirka 38
kilometer och bannatet har 6ver 300 hallplatser. Kontaktledningens spanning ar 600 VDC.
Sparbredden ar 1 000 mm. Pa de snabbaste avsnitten i niatet kor sparvagnarna med en
hastighet pa 50 km/h. Sparvagnarnas genomsnittliga hastighet pa linjerna ar 14 km/h.

Under utredningen pagick arbetet for att utvidga sparvagsnatet i Helsingfors vid den sa
kallade Sparjokern och Kronbroarna. Sparjokern dr en snabbsparvag dar sparvagnarna kor
med en hastighet av 70 km/h pa de snabbaste avsnitten.

Sparnatet inom sparvagstrafiken i Tammerfors byggs i tva etapper. Den forsta etappen pa 16
km blev klar 2021 och den andra etappen blir klar stegvis 2023-24. Rutten som bildas under
den forsta och andra etappen ar sammanlagt 23 km lang. Kontaktledningens spanning ar 750
VDC. Sparbredden ar 1 435 mm och vagnarnas hogsta tillatna hastighet i sparnatet ar 70
km/h. Sparvagnarnas genomsnittliga hastighet pa linjerna ar 19- 22 km/h.

3.3 Fordon

3.3.1 Metrotrafiken
I metron i Helsingfors trafikerar tre fordonsserier: M100, M200 och M300.

De cirka 64 ton tunga och cirka 44 meter langa enheterna i serierna M100 och M200 utgors av
tva vagnar som ar fast hopkopplade med varandra.

Bild 9. De tre fordonsserierna som anvands i metron i Helsingfors. Fran vanster till hoger:
M100, M200 och M300. (Bilder: Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab)

De cirka 130 ton tunga och cirka 88 meter langa enheterna i serierna M300 utgors av fyra
vagnar som dar fast hopkopplade med varandra. Det ar mojligt att forflytta sig mellan
vagnarna, i motsats till aldre metrotag.

3.3.2 Sparvagstrafiken

=—

Bild 10. Sparvagnstyper som anvands i sparvagstrafiken i Helsingfors. Fran vanster till hoger:
Nr-serien, Artic X34 och Artic X54. (Bilder: Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab)
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Sparvagnarna som anvands i Helsingfors bestar av Valmets modeller Nrl och Nrll samt
sparvagnarna Skoda Transtech Artic X34. I dessa sparvagnar finns dorrar endast pa hoger
sida. Dessutom provkors vagnen Artic X54, som tillverkats av Skoda Transtech. Modellserien i
fraga kommer att tas i bruk 2024 nar Sparjokern blir klar. X54 ar mindre och skiljer sig fran
de tidigare fordonen eftersom dorrarna finns pa bada sidorna av vagnen.

Sparvigsfordonen som anvinds i Tammerfors bestar av sparvagnar av typen Skoda
Transtech Artic X34. Sparen ar bredare i Tammerfors dn i Helsingfors, och darfor ar
sparvagnen X34 som anvands i Tammerfors bredare dn versionen som anvands i Helsingfors.
Dessutom har versionen i Tammerfors dorrar pa bada sidorna.

Bild 11. Sparvagnen Artic X34 som anvands i sparvégstrafiken i Tammerfors. (Bild: Tampereen
Ratikka)

3.4 Trafikstyrning samt bildande och tryggande av fiardvigar

3.4.1 Metrotrafiken

Metrotagens forare kor tagen enligt signaler som liknar jarnvagstrafikens signaler. Med hjalp
av signalerna formedlas foljande information till metrotagens forare:

1.) Stoppsignalen anger att taget inte far kora forbi signalen.

2.) Olika signaler som tillater korning anger med vilken hastighet taget far kora bakom
signalen eller om sparet ar ledigt och om trafiken sker baserat pa férarens
synobservationer.

3.) Hastighetsbegransningar anges med marken.

Viaxlarna som styr signalerna och fardvagarna inom metrotrafikens signalsystem styrs i sin
tur av stallverk baserade pa sdakerhetsanordningsteknik. Med hjalp av sparstromkretsarna,
dvs. de dvervakningsanordningar i anslutning till stiallverken som dvervakar om sparet ar
ledigt, kan ett metrotag identifieras i metronatets sparsystem. Stoppmagneterna som styrs av
stdllverken vid signalerna gor att metrotaget automatiskt bromsar i en situation dar
metrotaget kor forbi en stoppsignal som forutsatter att taget stannar. Dessutom ar stallverket
kopplat till systemen fér brand- och tunnelsdkerhet samt dvriga trafikrelaterade system.

Statusuppgifterna som stallverket hanterar och identifierar fran sparsystemet formedlas till
trafikstyrningscentralens datasystem, som skapar en lagesbild i realtid av trafiken och
metrotagens position.

Trafikledarna 6vervakar trafiken fran metrons trafikstyrningscentral. Trafiken enligt tidtabell
styrs i normala fall av det sjalvstiandigt fungerande ATS-programmet, som grundar sig pa
forhandsplanering och tdgnummer och vid behov skickar fardvigskommandon baserade pa
metrotagets placering och tidtabell till stallverket. I en normal situation bildas metrotagets i
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forvag planerade rutt automatiskt nar metrotaget ror sig i sparnatet. Vid behov ingriper en
trafikledare i trafiken.

Sakerhetskontrollrummet som finns vid trafikstyrningscentralen hanterar passagerar- och
lokalsdkerheten for stationerna, fastigheterna och tunnlarna i metrosystemet.
Sakerhetskontrollrummets uppgift ar att operativt leda hanteringen av avvikelser som
intraffar vid stationerna, fastigheterna och tunnlarna, i synnerhet i fraga om organiseringen
av resurserna for 6vervakning av ordningen.

Overvaknings- och stodfunktionerna med anknytning till de tekniska systemen i metrons
infrastruktur och fastigheter har koncentrerats till det tekniska kontrollrummet som finns i
anslutning till trafikstyrningscentralen. Bland annat 6vervakningen av
elforsorjningsstationerna och -natet langs metrobanan har koncentrerats till det tekniska
kontrollrummet. Kontrollrummet ansvarar ocksa for 6vervakningen av sparvagnarnas
elforsorjning nattetid, da trafikstyrningscentralen for sparvagstrafiken inte har jour.

3.4.2 Sparvagstrafiken

Sparvagstrafiken 6vervakas och styrs centraliserat fran trafikstyrningscentralen. Nar inga
storningar forekommer bestar trafikledarens arbete av att folja trafiken, uppratthalla
lagesbilden och sdkerstalla forarresurserna. I en stérningssituation ar det trafikledarens
uppgift att ge anvisningar om undantagsrutter for sparvagstrafiken och kommunicera om
storningen.

[ stornings- och olyckssituationer bedémer trafikstyrningscentralen situationen och det
mojliga hjalpbehovet i samarbete med foraren. Trafikstyrningscentralen alarmerar med lag
troskel en réjningsgrupp till situationen, vilken leder situationen pa plats. I hanteringen av
olika situationer stravar man efter att félja de situationsspecifika verksamhetskort som
utarbetats till sparvagstrafikens verksamhetssystem. Verksamhetskorten definierar vilka
vasentliga uppgifter aktorerna har i hanteringen av respektive situation baserat pa aktorernas
roller.

Trafikledarna har inte tillgang till ndgot system som de kunde anvanda for att direkt faststalla
fardvagar eller styra trafiken. Foraren fattar sjalvstandiga beslut om vagnens rorelser enligt
trafiklaget och trafikreglerna och svanger vaxlarna enligt vagnens rutt.

For att kollektivtrafiken och dven sparvagnstrafiken ska fungera i praktiken har sparvagnarna
trafikljusstyrd forkorsratt baserad pa information om enhetens geografiska position. Syftet
med forkorsratten ar att undvika att sparvagnarna stannar pa andra stéllen dn hallplatserna.

Sparvagstrafikens signaler anvands ocksa for att vagleda andra vagtrafikanter.
Kollektivtrafiksignalen med tre ljus som visar vitt ljus langs de separata kollektivtrafikfilerna:

e S-symbolen upptill ar en stoppsignal.
e En tvargaende linje betyder samma sak som gult ljus i trafikljusen.
e Pilsymbolen langst ned betyder samma sak som gront ljus i trafikljusen.

Sparvagnsljuset avsett for bilister ar gult nedtill och har tva réda ljusenheter upptill.
Sparvagnsljuset avsett for dem som ror sig langs lattrafikleden har en gul ljusenhet nedtill och
en rod ljusenhet upptill. Signalen ar slackt nar ingen sparvagn narmar sig omradet. Nar en
sparvagn narmar sig blinkar sparvagnssignalens gula ljus. Ljuset lyser sedan oavbrutet i 3-5
sekunder. Darefter tdnds de roda ljusen och lyser oavbrutet, vilket forutsatter att man
stannar. I dldre ljusenheter blinkar de roda ljusen vaxelvis. Nar sparvagnen har kort forbi
slocknar de réda ljusen, det gula ljuset blinkar i ndgra sekunder och sedan slocknar signalen.
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Viaxelsignalen visar sparvagnsforaren att en elektroniskt styrd vaxel framfor sparvagnen har
lasts i 6nskat lage och kan passeras. Innan ett svangningskommando ges for vaxeln visas en
vagrat linje. Det innebar att systemet vantar pa ett svingningskommando.

Pa dvergangsstallen som Korsar sparvagnsralsen anvands VAROVA-ljusstyrning. Nar en
sparvagn har fatt en signal som tilldter korning, lyser de tva parallella fotgdngarsignalerna
roda och dessutom hors en varningssignal fran sparvagnen. Nar sparvagnens signal inte
tillater korning forbi signalen ar de tva parallella fotgdngarsignalerna slackta.
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Ratikkavaihe Jalankulkuvaihe
Bild 12. Ljussignaler inom sparvagnstrafiken: 1. kollektivtrafiksignal med tre ljus, 2.

sparvagnsljus avsett for bilister, 3. viaxelsignal 4. sparvagnssignal om 6vergangsstille
som korsar sparvag och 5. fotgidngarsignal om 6vergangsstille som korsar sparvag.
(Bilder: Finlex, Vagtrafiklag 729/2018)

3.5 Kommunikationsmedel och informationsutrustning

Alla verksamhetsutdvare inom den sparbundna stadstrafiken i Finland anvander VIRVE-
systemet for radiokommunikation. I trafikkommunikationen stravar man efter att folja i
forvag definierade uttryck som personalen fatt utbildning i att anvanda.

Skarmarna vid metroperrongerna och biljetthallarna férmedlar information om metrotrafiken
till passagerare. Trafikinformation om sparvagnarna finns pa infotavlorna vid hallplatserna
och i de regionala kollektivtrafikapparna.

3.6 Organisationer

3.6.1 Helsingfors

Helsingforsregionens trafik (HRT) ansvarar for utarbetandet av trafiksystemplanen for
Helsingforsregionen och organiserar kollektivtrafiken i verksamhetsomradet samt
sakerstaller kollektivtrafikens verksamhetsforutsattningar.

Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab fungerar som trafikbolag inom sparvagstrafiken samt
producerar metrotrafiken som en tjanst for Helsingfors stads trafikverk.
Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab dger sparvagnarna samt administrerar och underhaller
metroegendomen och den 6vriga kollektivtrafikinfrastrukturen. Bolaget ansvarar ocksa for
utbildningen av metrotagens och sparvagnarnas forare.

3.6.2 Tammerfors

Infrastrukturen och trafiken inom sparvagstrafiken i Tammerfors har genomforts som en
alliansmodell.
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Tampereen Raitiotie Oy fungerar som bannatsinnehavare och dgare av bannatet och
fordonen.

Skoda Group producerar underhallet av vagnarna.

Tammerforsregionens Kollektivtrafik (Nysse) ansvarar for anordnandet av kollektivtrafik
i Tammerfors stadsregion.

Trafikalliansen Tampereen Ratikan liikennéintiallianssi bestar av VR Group, Tampereen
Raitiotie Oy och Tammerfors stad. Trafikalliansen ansvarar for trafiken, trafikstyrningen och
personalplaneringen inom Tampereen Ratikka samt for rekryteringen och utbildningen av
trafikledare och forare. Personalen som skoter trafiken inom Tampereen Ratikka tillhér VR
Group, som ar operator for trafiken. I utbildningen av sparvagnsforare anvands en Artic X34-
simulator.

Underhallsalliansen Tampereen Ratikan kunnossapitoallianssi ansvarar for underhallet av
sparvagstrafikens infrastruktur och elférsorjningsstationer. Underhallet bestalls av
Tampereen Raitiotie Oy och skots av NRC Finland Oy och YIT Suomi Oy.
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4 MYNDIGHETERNAS FOREBYGGANDE VERKSAMHET

Den sparbundna stadstrafiken definierades som en trafikform som omfattas av Transport-
och kommunikationsverkets (Traficom) myndighetstillsyn i lagen om sparbunden stadstrafik
1412/2015 som tradde i kraft i bérjan av 2016. Innan dess hade regleringen och
overvakningen av den sparbundna stadstrafiken skotts som intern verksamhet inom
Helsingfors stad och i synnerhet HST.

En verksamhetsutévare inom sparbunden stadstrafik ska innan verksamheten inleds lamna in
en anmalan om verksamheten till Transport- och kommunikationsverket. Transport- och
kommunikationsverket forutsatter att verksamhetsutévare inom sparbunden stadstrafik har
ett sdkerhetsstyrningssystem. Sdkerhetsstyrningssystemets innehall beskrivs i verkets
foreskrift om sparbunden stadstrafik. Sdkerhetsstyrningssystemen granskas inte i forvag, dvs.
Transport- och kommunikationsverket godkanner inte systemen separat innan verksamheten
inleds. Transport- och kommunikationsverket 6vervakar aktorer inom den sparbundna
stadstrafiken genom arlig revision av sakerhetsstyrningssystemen. De prioriterade omradena
for revisionerna varierar varje ar. Dessutom ska aktorer inom den sparbundna stadstrafiken
rapportera allvarliga olyckor och tillbud till Transport- och kommunikationsverket.

Transport- och kommunikationsverket inforde 2019 ett sikerhetsprogram for spartrafiken,
som syftar till att fraimja den 6vergripande sdkerheten inom spartrafiken. Varen 2020
inkluderades dven metro- och sparvagstrafiken i programmet. Programmet som var i kraft
under utredningsperioden omfattade aren 2020-2022 och beaktade EU-kommissionens och
Europeiska jarnvagsbyrans (ERA) arbetsprogram. Programmet hade indelats i atta
atgardsomrdden eller teman:

1) Enverksamhetskultur for driftssdkerhet skapas inom spdrtrafiken.

2) Cybersdkerheten inom spdrtrafiken utvecklas pd ett heltdckande sdtt.

3) Sdkerheten vid transport av farliga dmnen forbdttras.

4) Utnyttjandet av information om olyckor och tillbud hdjs till en ny nivd.

5) Riskhanteringen utvecklas pa ett heltdckande sctt.

6) Sdkerhetskulturen frdmjas.

7) Transport- och kommunikationsverkets tillsynsdtgdrder, utnyttjandet av
tillsynsresultaten samt 6vervakningen av fordons- och infrastrukturaspekter effektiveras.

8) Tydligare roller, ansvar och befogenheter inom spdrtrafiken samt samarbetet mellan
olika aktorer frdmjas.

Temana 5—8 har anknytning till sakerhetsstyrning. Transport- och kommunikationsverket
foljer upp genomforandet av programmet kvartalsvis. Overvakningen av ansvarsomradena
for genomforandet har fordelats mellan verkets personal.
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5 FORFATTNINGAR, FORESKRIFTER OCH ANVISNINGAR

5.1.1 Bakgrund till forfattningarna om den sparbundna stadstrafiken

Helsingfors stads trafikverk (HST) grundades 1945 och har sedan dess ansvarat for sparvags-
och metrotrafiken. Det har inte funnits ndgon extern lagstiftning med anknytning till
overvakningen och sdkerhetskraven. Regleringen och 6vervakningen av verksamheten har
utvecklats som en del av HST:s interna verksamhet. HST:s verksamhet inom metrotrafiken
har reglerats av metrotrafikstadgan (Metroliikennesaantd) och verksamhetsanvisningarna for
metrotrafik (MTO). P4 motsvarande satt har verksamheten inom sparvagstrafiken reglerats
av sparvagstrafikstadgan (Raitioliikennesdantd) och verksamhetsanvisningarna for
sparvagstrafik (RTO).

Ilagen om sparbunden stadstrafik 1412 /2015, som tradde i kraft i bérjan av 2016,
foreskrevs att den sparbundna stadstrafiken ar en trafikform som omfattas av
myndighetstillsyn. Enligt lagen ska bedrivande av metro- och sparvagstrafik samt férvaltning
av bannat som anvands for att bedriva sadan trafik anmalas till Transport- och
kommunikationsverket, som ansvarar for 6vervakningen av siakerheten inom den sparbundna
stadstrafiken pa samma satt som for 6vervakningen av bland annat sdakerheten inom
jarnvagstrafiken. Verksamhetsutdvaren ansvarar for sikerheten inom den sparbundna
stadstrafiken.

Den nuvarande forfattningsgrunden for den sparbundna stadstrafiken ar lagen om
transportservice 320/2017 och den fornyade spartrafiklagen 1302/2018, vilken ersatte
jarnvagslagen 304/2011 och lagen om sparbunden stadstrafik 1412 /2015. Kapitel 7 i lagen
om transportservice (320/2017) behandlar bedrivande av sparbunden stadstrafik.

EU-lagstiftningen ir inte forpliktande for den sparbundna stadstrafiken. And4 kan till
exempel Kommissionens delegerade forordning 2018/762 om sakerhetsstyrningssystem och
forordningen om den gemensamma sakerhetsmetoden for riskvardering 402/2013 mycket
val tillampas dven pa den sparbundna stadstrafiken.

Standarderna med anknytning till jirnvagssektorn, sisom EN 50126-1, EN 50126-2, EN
50129, EN 50128 och EN 50159, ar ocksa tillampliga pa utvecklingen av processer med
anknytning till hanteringen av den funktionella sakerheten och livscykeln hos systemen inom
den sparbundna stadstrafiken. Dessa standarder har tillampats vid exempelvis anskaffning av
fordon och sakerhetsutrustning.

5.1.2 Lagar och forordningar

Spartrafiklagen 1302/2018 tradde i kraft i borjan av 2019. Férutom kapitel 21 som géller
den sparbundna stadstrafiken innehaller spartrafiklagen ocksa allmanna bestimmelser.

1157 § 2 mom. i spartrafiklagen konstateras foljande: " Transport och kommunikationsverket
fdr meddela ndrmare féreskrifter om minimisdkerhetsnivdn fér metro- och
spdrvdgstrafiksystemet och dess delar samt om sdkerhetsmdlen fér metro- och
spdrvdgstrafiksystemet.” Tills vidare har inga konkreta krav med anknytning till den
sparbundna stadstrafiken utfardats om till exempel enhetligheten hos den funktionella
sakerheten eller oberoende sakerhetsbedomning.

Enligt 174 § 6 mom. i spartrafiklagen ar det under hot om straff forbjudet att uppsdtligen eller
av oaktsamhet obehdrigen réra sig eller vistas pd metrobanndtet, metrons bangdrdsomrdde, en
metrobro eller i en metrotunnel som allmdnheten inte har tilltrdde till.
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[ viagtrafiklagen 729/2018 definieras en sparvagnsforare som en vagtrafikant och likstalls i
det avseendet med forare av bilar och andra fordon samt fotgiangare. En sparvagnsforare ska
sdledes iaktta samma principer for vagtrafiken med samma rattigheter och skyldigheter som
andra vagtrafikanter, med vissa undantag. Trafikmarkena och signalerna for vagtrafiken
galler dven sparvagnar.

En central bestimmelse galler vagtrafikantens, sparvagnsforarens, skyldighet att vara
forutseende for att undvika fara och skada (4 §). Dessutom faststdlls det separati 5 § i lagen
att foraren maste kunna behalla kontrollen dver sparvagnen i alla trafiksituationer samt
kunna stanna sparvagnen pa den del av den framforvarande viagen som gar att 6verblicka i
alla situationer som gar att forutse.

1 64 §ilagen foreskrivs om dvergdngsstallen att en sparvagn som narmar sig ett
overgangsstalle ska ha en sddan hastighet att den vid behov kan stanna fore dvergangsstallet.
Gdende som gatt ut pa eller just ska ga ut pa 6vergangsstallet ska lamnas fri passage.

Av de ovan namnda undantagen galler det mest centrala vajningsskyldighet (10 § och 11 §).1
regel vdjer den dvriga trafiken for sparvagstrafiken, om inget annat faststalls i vagtrafiklagen.
Oftast ar dessa ovriga situationer sadana att vajningsskyldighet har anvisats for
sparvagstrafiken med en trafikstyrningsanordning.

[ enlighet med det som presenterats ovan omfattas inte sparvagnar av principen att fordon
som kommer fran hoger har forkorsratt i en likvardig korsning eller av reglerna som galler
svangning (24 §). En sparvagn far till exempel svianga in framfor ett fordon som narmar sig
fran motsatt riktning, om inget vajningsmarke finns i sparvagnens ankomstriktning. En annan
situation som kan vara problematisk for andra fordon ar nar ett fordon korsar sparvagen
under svangning eller genast darefter. Da maste fordonet komma ihag att vdja for sparvagnar
som narmar sig bade bakifran och framifran. Detta galler dven sviangning vid trafikljus nar en
pil for svangande trafik saknas.

[ 37 § i lagen faststills for sin del om stannade eller parkering av ett fordon att ett fordon inte
far stannas eller parkeras sa nara sparvagnsspar att det medfor oldgenhet for spartrafiken.

5.1.3 Transport- och kommunikationsverkets foreskrifter

[ Transport- och kommunikationsverkets foreskrift om sparbunden stadstrafik utfirdad den
27 maj 2019 foreskrivs om sakerhetssystemet och sdkerhetsmalen som kravs av
verksamhetsutdvare inom sparbunden stadstrafik samt om anmalningar som ska goras till
Transport- och kommunikationsverket for tillsynen. Detta krav giller bade
verksamhetsutovare av sparbunden stadstrafik och bannatsinnehavare. Foreskriften
tillampas pa metro- och sparvagstrafiken samt pa forvaltningen av metrobannatet och
sparvagsbannatet.

Helheter som ska hanteras i det sdkerhetsstyrningssystem som ar centralt for foreskriften ar:

Beskrivning av verksamheten

Ledarskap

Sakerhetspolicy

Inkluderande av personalen och dess foretradare

Identifiering och hantering av risker

Sakerhetsmal

Hantering av behorigheter hos den personal som skoter uppgifter som paverkar
sdkerheten

e Hantering av sdkerhetsrelaterade uppgifter
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Maénskliga och organisatoriska faktorer

Planering och styrning av verksamheter

Sakerstallande av bannatets eller den rullande materielens sakerhet och anvandbarhet
Anvandning av serviceproducenter och underleverantorer

Beredskap for nodsituationer

Egenkontroll

Interna revisioner

Rapportering, utredning och vidtagande av féorebyggande dtgarder vad galler
sakerhetsavvikelser

Kontinuerlig forbattring

Ledningens genomgang
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6 GRANSKNING

Malet med granskningen var att i utredningsmaterialet identifiera de faktorer som okar risken
for tillbud och olyckor. Metrotrafiken och sparvagstrafiken granskades som separata helheter:
trots att dessa tva trafikformer sammanfors i lagen om sparbunden stadstrafik skiljer de sig i
praktiken fran varandra i manga avseenden.

Metro- och sparvagstrafiken bor granskas som verksamhetssystem och inte endast med
utgangspunkt i deras grundlaggande uppgift, dvs. att transportera passagerare mellan
stationer eller hallplatser i sparnatet. Denna grundldggande uppgift paverkas av malen och
verksamhetsmodellerna i organisationen som bedriver verksamheten samt av lagstiftningen
och de anvisningar som reglerar verksamheten. Dessutom har ocksa passagerarna och andra
utomstdende aktorer en inverkan, i synnerhet nar det géller sparvagen.

Det ar motiverat att granska dven sakerhetssituationen inom den sparbundna stadstrafiken ur
samma systemperspektiv: En effektiv och sdker trafik ar beroende av kvaliteten pa
forhallandet mellan verksamhetssystemets olika delar. I en idealisk situation ar forhallandet
problemfritt; foraren formar anvanda de tilldelade arbetsredskapen och transportera
passagerare pa ett sdkert satt i enlighet med de givna anvisningarna samt som en
representant for sin egen organisation bland den 6vriga trafiken.

En storning som kan kdnnas obetydlig med tanke pa den grundlaggande uppgiften paverkar
alltid arbetets resultat och kostnadseffektiviteten. Vid den lindrigaste formen av en stérning
forsenas metron eller sparvagnen jamfort med tidtabellen, men i de allvarligaste fallen kan
storningar direkt eller indirekt skapa omstandigheter dar tillbud eller olyckor dr mojliga. Ett
reaktivt forhallningssatt till storningar och avvikelser kostar, medan férutseende verksamhet
sannolikt sparar pengar i det langa loppet.

6.1 Metrotrafiken

Vid sidan av tekniska fel utgjordes den storsta enskilda gruppen anmalningar av olovlig
vistelse pa sparet. Bakgrunden till olovlig vistelse pa sparet var ofta att ndgon genade eller till
exempel hamtade ett foremal som fallit ned pa sparet. Det forekom ocksa situationer dar en
passagerare foll eller holl pa att falla ned pa sparet fran perrongen. I dessa situationer
framhavs organisationens roll i sikerhetshanteringen, eftersom passagerarnas tilltrade till
sparet inte har forhindrats i stationsomradet med tekniska lI6sningar. Obehindrat tilltrade till
sparet mojliggor ocksa skadegorelse, vilket syns till exempel som anmalningar om hinder pa
sparet.

Bland anmalningarna om olovlig vistelse pa sparet fanns ocksa atskilliga anmalningar med
anknytning till spararbete och i synnerhet arbete i narheten av sparet. [ dessa anmalningar
framhavs personernas erfarenhet av och kunskap om spartrafikmiljon. Arbetstagare som
upprepade ganger utfor spararbete och har fatt lamplig introduktion till uppgiften klarar av
att rora sig och vara verksamma pa sparet pa ett sakrare satt an personer som utfor enskilda
och sporadiska arbetsuppgifter i omradet.

Vid sidan av olovlig vistelse pa sparet orsakas personskador och tillbud med anknytning till
personskador av att passagerare ramlar i metrotaget samt nar de stiger pa eller av
metrotaget. Trycket fran omgivningen, vilket orsakas av snava tidtabeller, riktas
huvudsakligen mot tagens forare.

I metron utgjorde fel i sparanordningar och anordningar vid elektriska spar, i synnerhet
funktionsstorningar med anknytning till vaxlar, en betydande del av felen som paverkade
trafiken. [ fraga om fordonsfel hade en betydande del av felen som paverkade trafiken

46



anknytning till dorrarna. Det forekom ocksa manga problem med funktionen hos VIRVE-
systemet som anvands for kommunikation och viktiga meddelanden kom inte alltid fram.

Nar det géller forarnas verksamhet framtradde anvandningen av metrotagets dorrar. De
viktigaste tillbuden i anslutning till anvdandningen av dérrar var situationer dar dorrarnai ett
metrotdg som anlant till stationen 6ppnades pa fel sida, dvs. pa perrongens motsatta sida. [ en
sdadan situation finns det alltid en risk for en allvarlig personskada.

Inom metrotrafiken anvands undantagssignaler nastan dagligen. Bakgrunden till detta
observerades i de flesta fall vara ett fel i sparstromkretsen. Forutom fel i sparstromkretsarna
orsakar ocksa signalfel situationer dar undantagssignaler behover anvandas. Med stod av
materialet verkade det som att undantagssignaler anvands upprepade ganger. Anvandning av
en undantagssignal innebar alltid en mojlig farlig situation, eftersom en del av
trafikstyrningssystemen da dsidosatts.

Bakgrunden till frekvent anvandning av undantagssignaler kan vara ndgon dterkommande
faktor. Dessutom verkar det stora antalet risker med anknytning till olika felsituationer ha
uppmadrksammats i liten utstrackning i organisationen. Fel av samma typ identifieras inte
nodvandigtvis som systematiska riskfaktorer eller sa slutfors inte atgarderna for att eliminera
den egentliga orsaken till felet.

6.2 Sparvagstrafiken

Granskningen fokuserar huvudsakligen pa sparvagstrafiken i Helsingfors. I samband med
olyckor och tillbud framhéavs vixelverkan med andra aktdrer inom stadstrafiken, sdsom
bilister, cyklister och fotgdngare. I fallen syns konflikten mellan stadstrafikaktérernas
intressen, vilka ar olika och gar i olika riktningar, samt verksamhetsmiljons utmanande
karaktar.

Det sker fa allvarliga olyckor inom sparvagstrafiken, men mindre kollisioner och nira 6gat-
situationer med fordon och fotgdngare rapporteras ofta. I fraga om fordon framhavs detta i
synnerhet i korsningar och i frdga om latt trafik i narheten av hallplatser. Foljderna av olyckor
sasom ursparningar och kollisioner forblir i regel ringa inom sparvagstrafiken, huvudsakligen
tack vare de 1aga hastigheterna som for narvarande anvands inom sparvagstrafiken. Nar
snabbsparvagarna blir vanligare kommer hastigheterna i sparvagstrafiken att 6ka avsevart
inom den narmaste framtiden.

Passagerare ramlade omkull inuti vagnarna sarskilt i samband med 6verraskande
bromsningar och i samband med att de steg pa eller av sparvagnen.

Fel med anknytning till arbetsredskap och i synnerhet rorligt materiel uppstod relativt ofta
inom sparvagstrafiken. Dessa fel orsakade ett stort antal situationer som kunde ha utvecklats
till tillbud. De vanligaste felen var olika typer av dorrfel. Aven om dérrfel i allménhet inte
direkt orsakar ett tillbud, kan kérning med ett fordon dar ett dorrfel uppstatt och korning till
underhall orsaka undantagssituationer som 6kar olycksrisken.

Aven problem med vixlarna férekom i stor omfattning. I materialet syntes en tydlig
anhopning av fel pa vissa stillen, dar vaxeln maste sviangas for ndstan varje enhet. [ varsta fall
kan ett vaxelfel orsaka en ursparning.

[ fraga om trafikstyrningssystemen fiastes uppmarksamheten inom sparvagstrafiken sarskilt
vid signalsystemet pa Mikaelsgatan i Helsingfors, dar exceptionellt manga storningar verkade
uppsta. Det aktuella signalsystemet fungerar separat fran det 6vriga trafikljussystemet. Det
verkar som att nollstillning av systemet har borjat betraktas som en normal driftsatgard, och
fel har saledes blivit en egenskap hos systemet.
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Sparvagnsforarnas verksamhet framtradde i materialet i synnerhet i form av vilsekorning,
dvs. felaktiga fardvagar. En felaktig fardvag orsakar inte nddvandigtvis ett tillbud, men nar
foraren styr in sparvagnen pa fel rutt kan sparvagnens rorelser komma som en dverraskning
for andra vagtrafikanter.

Utover felaktiga fardvagar upptéacktes i Tammerfors situationer dar sparvagnens dorrar hade
Oppnats pa hallplatsens motsatta sida. Det ar alltid ett tillbud att dorrarna till en sparvagn
som kor bland fordonstrafik 6ppnas pa kérbanans sida och passagerarna stiger av vagnen
bland trafiken. Vagnstypen som anvands i Tammerfors mojliggor 6ppning av dérrarna pa
bada sidorna av vagnen. I framtiden ar ett motsvarande tillbud méjligt ocksa inom
sparvagstrafiken i Helsingfors, nar nya vagnstyper tas i bruk.

6.3 Sakerhetshantering och myndighetsverksamhet

[ granskningen av organisationen framtradde siakerhetshanteringen och behandlingen av
avvikelser i materialet pa en allman niva. Alla organisationer har egna interna processer for
behandling av allvarliga situationer. I synnerhet i Helsingfors anvands systemet som ar avsett
for anmalning av avvikelser ocksa for anmalning av fel. Pa grund av detta gors dagligen stora
mangder anmalningar, vilket innebar att det standigt binder mycket resurser att behandla och
reagera pa anmalningarna. Da finns det en risk att sikerhetsavvikelser och felanmalningar
blandas ihop i systemet. Det verkar ocksa som att orsaken till de registrerade avvikelserna
inte i alla av fallen har analyserats systematiskt och lardomarna omvandlats till praktisk
verksamhet.

Organisationernas forfaranden fér behandling av avvikelser och hantering av identifierade
risker skiljer sig ocksa fran varandra. Detta beror delvis pa det stora antalet anmdlningar, men
i bakgrunden kunde man skénja att processerna for behandling av avvikelser och
riskhantering i Tammerfors dnda fran borjan har utarbetats pa basis av de senaste
sdkerhetslardomarna. Dessutom ar trafikmangderna i Helsingfors betydligt stérre och
avvikelserna inom metro- och sparvagstrafiken behandlas delvis i samma organisation.

Ordningsstorningar med anknytning till rusmedel och skadegorelse ar vanliga inom den
sparbundna stadstrafiken. Ordningsstérningarna och beredskapen for dem belastar
organisationerna, vilka har tvingas modifiera sina verksamhetssatt darefter. Man reagerar
snabbt och effektivt pa fallen och de orsakar i allmdnhet inga egentliga tillbud.

Losningarna for att forbattra sakerheten forutsatter ekonomiska investeringar. Kostnaderna
kan stillas i relation till exempel till en undersékning vid Abo universitet som gjordes pa
uppdrag av Transport- och kommunikationsverket. Enligt undersokningen var det statistiska
vardet av ett manniskoliv ar 2020 cirka 2,4 miljoner euro, viardet av undvikande av en
allvarlig skada 900 000 euro och vardet av en lindrig skada cirka 60 000 euro.

Tillsynsmyndigheten utvarderar och auditerar pa det satt som lagen kraver
sakerhetshanteringssystemen som uppratthalls av verksamhetsutovare av sparbunden
stadstrafik och bannitsinnehavare. Dessutom anmaler aktérerna inom den sparbundna
stadstrafiken allvarliga olyckor och tillbud till myndigheten.

Sparbunden stadstrafik ar ett nytt verksamhetsfalt for tillsynsmyndigheten, och delvis darfor
har myndigheten inte hittills ingripit i utvecklingen av aktorernas sdkerhetshanteringssystem
och inte heller i allmanhet i sdkerhetssituationen inom sektorn eller utvecklingen av
sdkerhetssituationen. Myndigheten foljer inte heller for narvarande systematiskt upp
trafikidkarnas anmalningar om sakerhetsavvikelser. Saledes har inga sdkerhetsmal heller
stallts upp for sektorn och det finns inga kriterier for tillsynen.
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7 SLUTSATSER

[ slutsatserna sammanstalls de mest centrala observationerna av sakerhetssituationen inom
den sparbundna stadstrafiken samt de faktorer som indirekt och direkt paverkar den.

1.

Lagstiftningen och myndigheterna behandlar metro- och sparvagstrafiken som samma
trafikform, sparbunden stadstrafik. De skiljer sig emellertid fran varandra till ndstan alla
vasentliga delar. Utvecklingen av sdkerheten forutsatter matare och mal som ar specifika
for trafikformen.

Slutsats: Metro- och spdrvdgstrafiken kan inte behandlas som en helhet pd grund
av de tekniska och funktionella skillnaderna och i synnerhet skillnaderna mellan
verksamhetsmiljoerna.

Inom metrotrafiken ar olovlig vistelse pa sparet vid stationerna och i narheten av
stationerna den vanligaste hdandelsen som dventyrar sakerheten.

Slutsats: Vid metrostationerna dr det mdjligt att obehindrat nd spdromrddet. De
nuvarande férfarandena baserade pd overvakning dr inte tillrdckliga for att
forhindra olovlig vistelse pd spdret.

Inom metrotrafiken anvands undantagssignaler ofta pa grund av fel i sparstromkretsar
och signaler.

Slutsats: Ndr en undantagssignal anvdnds sjunker sdkerhetsnivdn, eftersom en del
av sdkerhetssystemet dd dsidosiitts.

Oppning av dérrar pa fel sida orsakar farliga tillbud inom bade metro- och
sparvagstrafiken.

Slutsats: Oppning av dérrar pd fel sida har inte forhindrats pd teknisk vdg.

Inom sparvagstrafiken intraffar anmarkningsvart manga sma olyckor och tillbud. I de
flesta fallen ar de 6vriga vagtrafikanterna inte medvetna om allvarligheten hos riskerna
for en spartrafikolycka och agerar pa ndgot satt i strid med reglerna. Skadorna ar ofta sma
tack vare den laga hastigheten.

Slutsats: Det dr sannolikt att de évriga vdgtrafikanternas verksamhet inte kommer
att fordndras ndr hastigheterna inom spdrvdgstrafiken okar, vilket innebdr att
risken fér allvarliga olyckor 6kar.

[ systemen for metro- och sparvagstrafiken forekommer atskilliga upprepade
koncentrationer av fel till exempel vid vaxlar, signalsystem och fordonens dorrar.

Slutsats: Genom att analysera felen och deras frekvens kan man utveckla
tillférlitligheten och hitta dterkommande scdkerhetsbrister.

Inom metro- och sparvégstrafiken i Helsingfors tillampas ett forfarande dar samma
system anvands for anmalning och behandling av bade felanmalningar och
sakerhetsavvikelser. Mangfaldigt fler felanmalningar gors jamfort med anmalningarna om
sakerhetsavvikelser.

Slutsats: Ndr system anvdnds for behandling av fel vid sidan av sdkerhetsaspekter,
finns det en risk att sdkerhetsbrister forblir oupptdckta. Riskerna blir vardagliga
och identifieras inte.
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8. Inga nationella sdkerhetsmatare har dnnu utarbetats for den sparbundna stadstrafiken
och sdkerhetssituationen inom sektorn foljs inte heller systematiskt upp av
myndigheterna.

Slutsats: Utarbetande och uppféljning av sdkerhetsmdtare skapar en grund féor
sdkerhetsarbetet inom sektorn.
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8 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

8.1 Olovlig vistelse i metrons sparomrade

Inom metrotrafiken ar olovlig vistelse pa sparet den vanligaste handelsen som dventyrar
sdkerheten. Bakgrunden till olovlig vistelse pa sparet ar ofta att ndgon genar eller till exempel
hamtar ett foremal som fallit ned pa sparet. Personers tilltrade till sparet i stationsomradet
har inte férhindrats med tekniska l6sningar. Obehindrat tilltrade till sparet mojliggor ocksa
skadegorelse.

Metrons organisation har forsokt hantera problemet med metoder baserade pa évervakning.
Med stdd av utredningen ar de dock inte tillrackliga for att forhindra olovlig vistelse pa sparet.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab utreder losningar fér att effektivera évervakningen
och férsdka férhindra obehorigt tilltrdde till spdromrddet. [2023-58]

Pa metrostationerna i Helsingfors har ett forsok gjorts med perrongdérrar som férhindrar
tilltrade till sparet. De togs dock bort nar projektet for automatmetron hade slutforts.
Motsvarande losningar anvinds vid metrostationerna i flera olika stider. Aven 16sningar
baserade pa olika typer av teknik, till exempel ljusgardiner, har tagits i bruk under de senaste
aren.

8.2 Oppning av passagerardérrar i metro- och sparvigstrafiken

[ bade metro- och sparvagstrafiken intraffar tillbud dar foraren 6ppnar metrotagets eller
sparvagnens dorrar pa fel sida. Oppning av dérrar pé fel sida har inte till alla delar férhindrats
pa teknisk vag. I dessa situationer finns det alltid en risk for ett allvarligt tillbud: i metron kan
passagerarna falla ned pa sparet bredvid den spanningsférande stromskenan och i
sparvagstrafiken stiger passagerarna ut ur vagnen direkt bland trafiken.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab utreder méjligheten att tekniskt forhindra éppning
av en dorr pd fel sida i fordonen inom metro- och spdrvdgstrafiken. [2023-59]

Risken att dorrar 6ppnas pa fel sida galler ocksa jarnvagsfordon. Mojliga tekniska 16sningar
ska darfor sa langt det ar mojligt inforas i alla fordon inom spartrafiken.
8.3 Overvakning av att sparet ir ledigt inom metrons sparnit

Inom metrotrafiken anvands undantagssignaler ofta for att hantera stérningssituationer. En
typisk orsak ar ett fel i en sparstromkrets, dvs. ett fel i 6vervakningen av att sparet ar ledigt.

Nar en undantagssignal anvands dsidosatts en del av sdkerhetssystemet och sdakerhetsnivan
sjunker.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att
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Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab utvecklar metrondtets sikerhetsanordningar i fradga
om 6vervakningen av att spdret dr ledigt sd att behovet att anvinda undantagssignaler
minskar. [2023-510]

8.4 Anpassning av sparvagstrafiken till den ovriga trafiken

Aven om det sker f4 allvarliga olyckor inom sparvigstrafiken, rapporteras mindre kollisioner
och ndra dgat-situationer med fordon och fotgdngare anmarkningsvart ofta. I fraga om fordon
framhavs detta i synnerhet i korsningar och i fraga om latt trafik i narheten av hallplatser. I de
flesta fallen ar de 6vriga vagtrafikanterna inte medvetna om allvarligheten hos riskerna for en
spartrafikolycka och agerar pa ndgot satt i strid med reglerna.

Foljderna av olyckorna forblir i regel ringa, huvudsakligen tack vare de laga hastigheterna
som for narvarande anvinds inom sparvagstrafiken. Nar snabbsparvagarna blir vanligare
kommer hastigheterna i sparvagstrafiken att 6ka avsevart inom den narmaste framtiden. Det
ar sannolikt att de 6vriga vagtrafikanternas verksamhet inte kommer att férandras nar
hastigheterna inom sparvagstrafiken 6kar. Hogre hastigheter 6kar sannolikheten for allvarliga
olyckor.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Stdder, pa vilkas omrdde spdrvdgstrafik bedrivs, tar hdnsyn till spdrvdgstrafikens
sdrdrag i planeringen av gator och ldttrafikleder samt strdvar efter att planera
trafikarrangemangen sa att de styr 6vriga vdgtrafikanter att agera pd ett sdkert sdtt
och i enlighet med reglerna. [2023-511]

Exempel pa sddana planeringslosningar ar losningar som forhindrar att fordon svanger in
framfor en sparvagn och planering av hallplatser sa att passagerare inte kan gena éver
sparvagsralsen efter att de stigit ur vagnen.

8.5 Behandling och analys av felanmadlningar och anmalningar om avvikelser

Inom sektorn for sparbunden stadstrafik tillampar organisationerna olika satt att behandla
avvikelser och hantera risker som identifierats i samband med avvikelser. I synnerhet i
Helsingfors anvands systemet som ar avsett for anmalning av avvikelser ocksa for anmalning
av allmdnna underhallsbehov och fel. Det gérs mangfaldigt fler 6vriga anmélningar jamfort
med anmalningarna om sakerhetsavvikelser och behandlingen av anmalningarna binder
standigt mycket resurser.

Om sdkerhetsbrister inte tydligt har skilts at fran de 6vriga anméalningarna finns det en risk
att de inte upptacks. Det finns ocksa en risk att sdkerhetsavvikelserna blir vardag och att de
systematiska riskerna som mojligen ligger bakom avvikelserna forblir oidentifierade.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att
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Transport- och kommunikationsverket sdkerstdller att aktérerna i sina férfarandena fér
anmdlning och behandling av avvikelser inom den spdrbundna stadstrafiken tydligt
skiljer at sdkerhetsrelaterade aspekter och felanmdlningar samt att
sdkerhetsavvikelserna behandlas och analyseras systematiskt. [2023-512]

Det lonar sig ocksa att utveckla analyseringen av fel. [ utredningen upptacktes atskilliga
upprepade koncentrationer av fel i systemen for metro- och sparvagstrafiken, till exempel vid
vaxlar, signalsystem och fordonens dorrar. Genom att analysera felen och deras frekvens kan
man forbattra sakerheten samt utveckla trafikens palitlighet och funktion.

8.6 Faststillande och uppféljning av sikerhetsmal for den sparbundna
stadstrafiken

Sparbunden stadstrafik ar ett nytt verksamhetsfalt for tillsynsmyndigheten. Delvis darfor har
myndigheten inte hittills ingripit i utvecklingen av aktorernas sakerhetshanteringssystem och
inte heller i allmanhet i sdkerhetssituationen inom sektorn. Myndigheten har inte utarbetat
sakerhetsmatare och foljer inte heller systematiskt upp sakerhetssituationen och de
anmadlningar om avvikelser som ldmnas in av trafikidkarna.

Utarbetande och uppféljning av sikerhetsmatare skapar en grund for sakerhetsarbetet inom
sektorn.

Olycksutredningscentralen rekommenderar att

Transport- och kommunikationsverket definierar sikerhetsmdl fér metro- och
spdrvdgstrafiken samt sdtt att félja upp mdlen. [2023-513]

Med stod av utredningen kan metro- och sparvagstrafiken inte behandlas som en helhet pa
grund av de tekniska och funktionella skillnaderna och i synnerhet skillnaderna mellan
verksamhetsmiljoerna. Till exempel har sparvagstrafiken manga drag av vagtrafik. Darfor
kravs olika sdkerhetsmatare for metrotrafiken och sparvagstrafiken.

8.7 Vidtagna atgirder

8.7.1 Vidtagna atgirder inom metro- och sparvigstrafiken i Helsingfors under
utredningsperioden

[ fraga om felen i metrons sidkerhetsanordningar har Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab
vidtagit eller inlett bland annat fo6ljande atgarder:

o Ett projekt for att ersatta sparstromkretsar godkandes hosten 2022 och kommer att
genomforas senast sommaren 2025. Malet dr att ersitta de nuvarande
overvakningsanordningarna for ledigt spar med ny teknik i metrosparnatet fran
Grasviken Osterut samt bland annat minska de sa kallade spanfelen som ar den
vanligaste orsaken till anvandning av undantagssignal.

o Ovriga atgiarder som vidtagits fér att minska de vanligaste felen i
sakerhetsanordningar som upptackts under granskningsperioden:

o Reparation av metrodepans axelrdaknare (2022)
o Projekt for fornyelse av metrons vaxeluppvarmning (pagar)
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o Behandling av problem med anknytning till faststdllande av fardvag
tillsammans med stallverksleverantoren (en del har korrigerats, en del vantar
pa korrigering i samband med uppdateringen sommaren 2023)

o Fornyelse av vaxelkontrollerna pa det avsnitt av Vastmetron som genomfordes i
forsta skedet

o Atgarder for korrigering av problem med banmagneternas magnetstyrning har
beretts (ska godkannas)

o Felihastighetskontrollpunkterna har korrigerats 2021 och 2022

o En mer hallbar typ av glodlampa har hittats till de gamla signalerna och
felfrekvenserna foljs upp systematiskt

For att forhindra att dorrarna 6ppnas pa fel sida av metrotaget har stadstrafikbolaget redan
tidigare inlett en upphandling av ett tekniskt system utifrdn sin egen temautredning. Den
forsta upphandlingen av ett system baserat pa RFID-lokalisering avbrots, men som bast
granskas nya genomférandealternativ for olika fordonsserier. Enligt de senaste uppgifterna
kan systemet kanske genomféras snabbare for metrotdgen i M300-serien, mojligen dannu
under 2023.

For att stoda en mer systematisk behandling av sdkerhetsavvikelser tog stadstrafikbolaget i
februari 2023 i bruk ett nytt system for hantering av avvikelser, Valpas. Systemet gor det
moijligt att pa ett mer omfattande satt registrera siakerhetsavvikelser med anknytning till olika
amnesomraden, rikta behandlingen till ratt ansvarig aktor, gora en riskbedomning av fallen
samt definiera och f6lja upp atgarder. I frdga om operativa avvikelsedata inom metro- och
sparvagstrafiken har utvecklingsarbetet for behandling av avvikelser dock i hogre grad
anknytning till projekten for féornyelse av gamla produktionsstyrningssystem, av vilka det
sista avbrots i slutet av 2022. Som helhet ar utvecklingen av processen fér behandling av
avvikelser ett pagdaende utvecklingsomrade for sdkerheten och riskhanteringen, vilket har
identifierats som centralt.

8.7.2 Vidtagna atgdrder inom sparvigstrafiken i Tammerfors

Under utredningen lades ett varnings-/kontrollmeddelande om 6ppning av dorrar pa fel sida
till for forarna i LB-DAS-systemet i de sparvagnar som dgs av Tampereen raitiotie Oy. |
meddelandet uppmanas foraren att kontrollera 6ppningen av dorrarna. Pa basis av kontrollen
kan foraren 6ppna dorrarna eller angra 6ppningen. Efter att funktionen togs i bruk har inga
tillbud dar en dorr har 6ppnats pa fel sida intraffat.

8.7.3 Atgirder som vidtagits inom den sparbundna stadstrafiken i allm:inhet

Transport- och kommunikationsverket uppdaterade sin foreskrift om sparbunden stadstrafik
den 2 mars 2023. I foreskriften har man stravat efter att precisera och fortydliga anmalningen
och rapporteringen av hiandelser.
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SAMMANFATTNING AV UTLATANDEN OM UTKASTET TILL
UTREDNINGSRAPPORTEN

Utkastet till utredningsrapport har varit pa remiss hos Kommunikationsministeriet,
Transport- och kommunikationsverket, Helsingfors stad, Esbo stad, Tammerfors stad,
samkommunen for Helsingforsregionens trafik (HRT), Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab,
Tampereen raitiotie Oy och VR Group Ab.

Enligt kommunikationsministeriets utlatande presenteras i utredningsrapporten en
heltackande beskrivning av sdkerhetssituationen inom den sparbundna stadstrafiken.

Kommunikationsministeriet konstaterar att det vore bra att i utredningsrapporten lyfta fram
begransningar som beror pa lagstiftningen, vilka for sin del syftar till att forbattra sakerheten
inom den sparbundna stadstrafiken genom att paverka den manskliga faktorn.

For att effektivera efterlevnaden av lagstiftningen behdvs det enligt ministeriet ett
verkstallandesystem dar brottsbekdmpning ar en vasentlig del. Trots detta vore det enligt
ministeriet viktigt att dven for den sparbundna stadstrafikens del lyfta fram att det finns
beteendenormer pa lagniva och att avsikten med dem ar att styra manniskor att bete sig
korrekt och darigenom sakert.

Dessutom lyfter kommunikationsministeriet i sitt utldtande fram nagra preciseringar av
termer som anvands i rapporten.

Transport- och kommunikationsverket konstaterar i sitt utldtande att verket i sin
foreskrift om sparbunden stadstrafik som uppdaterades 2.3.2023 har stravat efter att
precisera och fortydliga anmalningen och rapporteringen av handelser. Detta
utvecklingsarbete fortsitter i samarbete med aktorerna och harnast kommer verket att
uppdatera anvisningen om anmalning av storningar. Som helhet anser Transport- och
kommunikationsverket att det fortfarande finns ett behov att utveckla behandlingen och
analysen av sdkerhetsavvikelser sa att den blir mer systematisk.

Transport- och kommunikationsverket konstaterar att verket med hjdlp av auditeringar och
sakerhetsidalog har stravat efter att utveckla aktorernas sakerhetsstyrningssystem. Verket
anser dock att ett nddvandigt tillagg ar att utveckla sdkerhetsmatare for den sparbundna
stadstrafiken samt systematiskt och aktivt f6lja upp sakerhetssituationen och
avvikelseanmalningarna som gors av trafikidkarna.

Verket kommer att med hjdlp av auditeringar granska aktdrernas sakerhetsstyrningssystem,
systemens funktion, sikerhetsmalen som definieras i systemen samt uppféljningen av
genomforandet av sikerhetsmalen.

Pa en allman niva konstaterar verket i sitt utlatande att utkastet till utredningsrapport ar en
bra helhet och en heltdckande granskning av sdkerhetssituationen inom den sparbundna
stadstrafiken. Som en allman anmarkning lyfter verket fram att bolagiseringen av HRS som
skedde i borjan av februari 2022 borde beaktas systematiskt i rapporten.

Helsingfors stads stadsmiljosektor anser i sitt utldtande att det ar viktigt att olyckor och
tillbud inom den sparbundna stadstrafiken utreds for att 6ka sdkerheten samt for att
forebygga olyckor och tillbud.

[ utlatandet konstateras att den granskningsperiod som anvants i utredningen kan betraktas
som en relativt Kort tid att dra slutsatser om sdkerhetssituationen inom sparvagstrafiken pa
grund av till exempel den slumpmassiga variationens inverkan pa antalet handelser.
Dessutom konstateras i utlatande att alla hdndelser inte statistikfors.

56



Helsingfors stad lyfter i sitt utlatande fram att den som laser utredningsrapporten kan fa
uppfattningen att antalet olyckor med personskador inom sparvagstrafiken i Helsingfors ar
stort, om antalet fall jamfors direkt med uppgifterna i den statistik om vagtrafikolyckor som i
allmdnhet anvands. Staden anser att olyckorna inom sparvagstrafiken pa en allméan niva
borde jamforas eller stéllas i relation till olyckorna inom 6vriga fardsatt.

Helsingfors stad konstaterar i sitt utlatande att stadens mal ar att i planeringen av
sparvagarna strava efter att sa bra som mojligt separera sparvagarna fran den 6vriga trafiken,
till exempel genom anvandning av upphdjda sparvagsfiler. I sitt utlatande foreslar staden
dessutom att de nationella planeringsprinciperna borde utvecklas for sparvagstrafikens
arrangemang, sa att principerna for planering av arrangemang for att korsa sparvagar och
andra l6sningar vore enhetliga pa nationell niva.

Enligt utldtandet av samkommunen for Helsingforsregionens trafik (HRT) ar det viktigt
att kontinuerligt forbattra sdkerheten och samkommunen stéder alla slutsatser och
atgardsforslag som ingar i utkastet till utredningsrapport. Genom atgarder som vidtas pa
basis av utredningen kan man féorhoppningsvis minska olyckorna och tillbuden och samtidigt
ocksa forbattra trafikens palitlighet och attraktivitet.

Enligt HRT:s uppfattning ar det viktigt att se till att mojliga sakerhetsutvecklingsatgarder inte
i onodigt stor omfattning forsamrar trafikens smidighet, palitlighet och kostnadseffektivitet.

Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab konstaterar i sitt utldtande att det stora sammanlagda
antalet anmalningar i den statistik éver sparvagstrafiken som anvants som
utredningsmaterial for sin del har att géora med rapporteringssystemet, vilket ocksa anvands
till exempel for verksamhetsstyrning med anknytning till fordonsunderhall och berdkning av
genomforda trafikprestationer. Sdledes kan en avvikelse producera atskilliga rader med data,
om situationen ar forknippad med till exempel flera avgangar som inte kan koras. Av samma
registreringstekniska orsaker kan det forekomma sma skillnader i statistiken 6ver avvikelser
inom sparvagstrafiken, till exempel i fraga om det exakta antalet olyckor.

[ fraga om fel i metrons siakerhetsanordningar och analyseringen av dessa fel lyfter
Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab fram f6ljande i sitt utlatande:

o Overvakning av att sparet ar ledigt

o Den vanligaste orsaken till fel i sparstromkretsarna ar ett sa kallat spanfel,
dvs. att ett metallspan fran ralsbromsen orsakar en kortslutning i
isolerskarven. Man stravar efter att minska antalet sddana fel i det pagaende
projektet for ersattning av sparstromkretsarna.

o Dessutom har manga fel i axelraknarna som anvands i metrodepans
hallomrade framkommit under granskningsperioden. Axelraknarna
reparerades 2022, och darefter har antalet fel minskat avsevart.

e Fel med anknytning till vaxlar/en vaxel som inte har lasts

o Storsta delen av situationerna som rapporterades under perioden orsakades
av snd. Som en atgard pagar ett projekt for fornyelse av
vaxeluppvarmningen, dar virmecentralerna moderniseras och
automatiseras battre.

o Situationerna dar ingen fardvag hade faststalls, eftersom vaxeln inte hade
svangts enligt fardvagen, har utretts tillsammans med
stallverksleverantoren.

e Banmagneterna

o Felen med anknytning till banmagneterna var ndstan utan undantag fel i

magnetstyrningen, vilka ledde till att signalen forsattes i stopplage och
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fardvagen behovde faststillas pa nytt. Felen har analyserats utifran de
rapporterade fallen och omfattande korrigerande atgarder har planerats for
att I6sa problemen.
o Farthallarna
o Felen har analyserats och korrigerande atgarder har vidtagits under 2021
och 2022. Felen har minskat betydligt.
e Signalerna
o Felen har analyserats tillsammans med underhallet och en mer hallbar
lamptyp har hittats till signalerna. Alla nya signaler ar LED-signaler.
e Fardvagarna
o Allaregistrerade problem med anknytning till faststillandet av fardvagar
behandlas.

[ frdga om sdkerhetsrekommendationerna som gavs i utredningen konstaterar
Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab féljande:

Rekommendation 1. Olovlig vistelse i metrons sparomrade

Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab instimmer med synpunkten att olovlig vistelse i
metrons sparomrade ar ett centralt tema inom metrotrafiken, och att det I6nar sig att
fasta vikt vid detta tema i samband med forbattringen av sakerheten.

Vid sidan av l16sningar for att forhindra tilltrade till sparomradet ar det ocksa nyttigt
att utreda tekniska 6vervakningslosningar som effektiverar reaktionen pa
situationerna och minskar férdrojningar i den manskliga verksamheten och
osdakerheten i samband med undvikandet av tillbud. En utredning av
overvakningslosningar vid sidan av en 16sning med perrongdorrar stods i synnerhet av
att en smidig trafik och sdker anvindning av perrongddérrar inte ar mojliga att
genomfora vid den nuvarande manuella kérningen.

Rekommendation 2. Oppning av passagerardérrar i metro- och sprvigstrafiken

Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab har identifierat 6ppning av dorrar pa fel sida
inom metrotrafiken som en risk som kraver ytterligare atgarder. Utifran bolagets egen
temautredning inom omradet har ett projekt inletts med malet att genomfora ett
system som forhindrar 6ppning av dorrar pa fel sida i metrotaget.

Nar det géller sparvagnarna ar 6ppning av dorrar pa fel sida en ny risk i Helsingfors,
vilken har anknytning till de dubbelriktade fordonen som kommer att borja anvandas
pa snabbsparvagen. Enligt Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab:s bedomning ar risken
ndgot mindre i sparvagnarna an pa metrotagen, eftersom situationen inte ar
forknippad med samma risk for fall och elchock som i metron. A andra sidan orsakar
den livliga gatumiljon och/eller det intilliggande sparvagnssparet dock andra risker
inom sparvagstrafiken, och darfor 16nar det sig att gora en narmare utredning av
tekniska losningar.

Rekommendation 3. Overvakning av att spret ar ledigt inom metrons sparnit

Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab anser att rekommendationen om att minska
behovet av undantagssignaler dr motiverad. Langs det tatt trafikerade metrosparet
orsakar ocksa ett enskilt fel i en sdkerhetsanordning latt en situation dar atskilliga tag
medan reparationen pagar maste styras forbi platsen med en undantagssignal i stillet
for en normal fardvag, vilket ar forknippat med regler och hastighetsbegransningar,
och detta ar aldrig en 6nskvard situation.
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e Rekommendation 4. Anpassning av sparvagstrafiken till den 6vriga trafiken

Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab stoder rekommendationen som galler
stadsplanering och instammer i uppfattningen att l16sningar som gors inom
stadsplaneringen ar av central betydelse for minskningen av antalet olyckor inom
sparvagstrafiken. Till denna del ar ett ndra samarbete mellan innehavarna av
sparvagsnatet, trafikbolagen och stidernas gatuplanering viktigt fér att uppna ett
sakert slutresultat.

e Rekommendation 5. Behandling och analys av felanmalningar och anmalningar om
avvikelser

Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab instimmer i sitt utldtande i uppfattningen att det
ar andamalsenligt att utveckla behandlingen av avvikelser. Bolaget har identifierat
omradet som ett centralt utvecklingsomrdade med tanke pa sdkerheten och
riskhanteringen.

Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab betraktar det inte som problematiskt att fel och
sdkerhetsavvikelser registreras i samma system. Detta kan till och med vara férnuftigt
med tanke pa de mest centrala registrerande aktdrerna, sisom kontrollrummen. Det ar
vasentligt att sdkerstilla att avvikelsernas inverkan pa sdkerheten bedoms
systematiskt och att sakerhetsavvikelserna behandlas av ratt ansvariga aktorer.

Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab betraktar rekommendationen som vard att stéda
och anser att bolagets mal for sitt eget utvecklingsarbete redan ar i linje med
rekommendationen. Dessutom styrs aktorerna redan i denna riktning av de
uppdateringar av Transport- och kommunikationsverkets foreskrift om sparbunden
stadstrafik som gjordes i borjan av 2023.

e Rekommendation 6. Faststdllande och uppf6ljning av sdkerhetsmal for den
sparbundna stadstrafiken

Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab stoder uppfattningen att sikerhetsmalen for den
sparbundna stadstrafiken och uppfoljningssatten preciseras aven fran myndighetens
sida. Dessutom instaimmer Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab i uppfattningen att
metrotrafiken och sparvagstrafiken behover separata sdkerhetsmal som beaktar
trafikformernas sardrag samt att identifiering av skillnaderna mellan dessa
trafikformer i regleringen av den sparbundna stadstrafiken ocksa i storre omfattning
kunde vara en vilkommen utvecklingsriktning.

Huvudstadsregionens Stadstrafik Ab lyfter ocksa i sitt utldtande fram atskilliga preciseringar
av termer som anvands i rapporten samt av text och statistikuppgifter.

Tampereen Raitiotie Oy konstaterar i sitt utlatande att ett varnings-/kontrollmeddelande
om Oppning av dorrar pa fel sida lades till for forarna i LB-DAS-systemet under utredningen i
de sparvagnar som ags av bolaget. Efter att funktionen togs i bruk har inga tillbud intraffat.

Dessutom lyfter Tampereen Raitiotie Oy i sitt utldtande fram preciseringar av bland annat
handelseanmalningar, tekniska termer och avsnitt som behandlar organisationen.

Enligt utlatande av VR Group Ab ar temautredningen valkommen och n6dvandig for att
kartlagga nulaget inom siakerheten samt for att hitta gemensamma tyngdpunkter fér
sdkerhetsutvecklingen.

VR Group Ab lyfter fram isbildning pa ralsen som en orsak till ursparningsrisk.
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Aven VR Group Ab konstaterar i sitt utldtande att 6ppning av dorrar pa fel sida nu har
forhindrats i Tampereen Ratikkas vagnar. VR Group Ab anser i sitt utldtande att de i
rekommendationerna foreslagna nationella sakerhetsmatarna for alla aktorer, vilka faststélls
av myndigheten, ar ett bra framsteg. Enligt VR Group Ab boér olika system och omstandigheter
i systemen for sparbunden stadstrafik beaktas i uppstallningen av mal for matarna.

Dessutom lyfter VR Group Ab i sitt utlatande fram preciseringar av Tampereen raitioties
forfaranden for anmalning av avvikelser och preciseringar med anknytning till Tampereen
raitioties organisation.
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