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Tog og lastbil kollideret i Pederstrup den 27. februar 2006

Undersggelserne er udfert af Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane
(Havarikommissionen) i henhold til lov om jernbane, jf. bekendtggrelse nr. 1171 af
2. december 2004 af lov om jernbane, med senere &ndringer samt bekendtgarelse
nr. 1169 af 29. december 1999 om undersggelse af sikkerhedsmassige handelser pa
jernbane.

Efter gennemfarelse af de indledende undersggelser og evaluering af de tilgeengeli-
ge data vedrgrende nedenstaende jernbaneulykke er Havarikommissionen naet til
den konklusion, at yderligere undersggelser ikke vil lede til yderligere rekomman-
dationer af forebyggelsesmaessig karakter eller vil afdeekke forhold af veesentlig be-
tydning for jernbanesikkerheden.

1 Undersggelser
1.1 Hendelsen

Mandag den 27. februar 2006 klokken 13.23 afgik DSB tog 2840 rettidigt fra Ars-
lev pa vej fra Odense mod Svendborg. Samtidig var en lastvogn med trailer ved at
udfgre et venstresving i Pederstrup. Den indkarsel, lastbilen skulle op ad, gik paral-
lelt med banestraeekningen fa meter fra overkersel 39, hvilket betgd at chauffaren
skulle indlede venstresving, inden lastbilen var helt fri af overkarslen.

Chauffgren havde problemer med at kunne svinge ind i en bevegelse. Inden chauf-
faren fik mangvreret vogntoget ind i indkarslen, gik overkgrselsanleegget (blinklys
og bomme) i gang, og den ene bom gik ned i taget pa lastbilens trailer. Det blev
hurtigt klart for chauffgren og hans medhjeelper, at de ikke kunne fa lastbilen vaek
fra sporet [bagenden af traileren stod midt i overkarslen] lige med det samme, sa de
lgb ud og vinkede advarende mod toget. Lokomotivfareren sa personerne og fare-
bremsede — en kollision kunne dog ikke undgas.

Efter kollisionen fortsatte toget ca. en togleengde og standsede med bagenden fri af
vejen. Lastbilens trailer 1 valtet om pa siden ved bagenden af toget. Toget var af-
sporet pa forreste bogie modsat lastbilen.

1.2 Fakta

Tog 2840 bestod af MQ 4922, ejet af DSB (jernbanevirksomhed). Lokomotivfare-
ren ansat i DSB.

Streekningen — herunder signaler og overkgarselsanlaeg — ejes og drives af Banedan-
mark (jernbaneinfrastrukturforvalter).

Vejdirektoratet er ansvarlig for de vejvendte skilte. Efter ulykken er der opsat for-
budstavle (nr. C11,2), der forbyder venstresving for lastbiler ad den indkersel, last-
bilen ikke kunne komme op ad.

Lastbilen var tysk ejet med tysk chauffer. Lastbilchauffgren var ikke stedkendt.
Han blev fulgt af en personbil med stedkendt medhjelper.

Pa uheldstidspunkt var det klart vejr med sol, der kunne genere lokomotivfareren
ved karsel i sydlig retning. Derfor havde han rullet solgardinet 1/3 ned.
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Skader

En passager i toget kom lettere til skade. Derudover skete der ingen personskader
ved kollisionen.

Der skete stor skade pa lastbilens trailer.

MQ 4922 blev svart beskadiget. Hele togsattets venstre side blev trykket af traile-
ren, hvorved blandt andet ruderne blev gdelagt.

Der skete stor skade pa overkgrselsanlegget, blandt andet blev et bomdrev, et vej-
signal og relaeeudstyr gdelagt.

Havarilog MQ 4922

Gennemgang af togets log viser blandt andet, at toget karte med en hastighed pa 97
km/t, indtil farebremsning blev indledt ca. 180 meter for overkarslen.

Togets hastighed ved kollisionen anslas til 55 km/t.

Overkgrsel 39

Overkarsel nr. 39 ligger i banens km 17,466 i Pederstrup by mellem Arslev og Rin-
ge. Overkarslen er sikret med et automatisk advarselssignalanleeg med halvbomme
og lyssignaler mod vej; mod vejtrafikken er endvidere opsat feerdselstavle A 74.1 i
hgjre side af vejen set i karselsretningen og vejsignal Z 111 i begge sider af vejen.
Anlagget er et releeanlag.

Mod tog er opsat uordenssignal, overkgrselssignal og pilmerke. Overkarslen er et
fribaneanlaeg uden afhangighed til sikringsanleg eller lignende.

SR-signal 11.5 ("pilmeaerke”) er placeret i 1.050 m fra overkarslen. Synligheden til
overkgrselssignalet fra pilmarket er over 450 m. hvilket er i overensstemmelse med
galdende bestemmelser.

Der er ikke etableret fritrumsdetektorer i overkarslen. Sadanne detektorer kunne
modvirke, at bommene gar ned sa leenge, der registreres et karetgj i overkarslen.

Funktion

Nar et tog ved passage af teendestedet aktiverer overkgrselsanlegget (her ved pas-
sage af teendsted i km 15.016, 2450 meter fra overkarslen mod de kreevede 1850 m),
begynder klokker at ringe og blinklys til advarsel af bilister teendes; efter 7 sekunder
begynder nedlukning af bomme. Farst nar begge bommene er nede i vandret stil-
ling, kan overkarselssignalet vise "overkgrslen sikret”.

Vidner

Vidner har oplyst at have iagttaget, at den ene bom var nede, og der var rgdt blink
mod vejtrafik — den anden bom hang pa trailerens tag, fer toget kom.
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Emner AM-3181 MQ
Streek-KM 18.071 17.508
H-log-Km
H-log-tid

Vejledende kronologisk oversigt
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Log

Fjernstyringsanlaeggets logning af informationer om overkgrselsanleggets tilstand
viser blandt andet, at overkarsel 39 gik ud af normalstilling umiddelbart efter, at to-
get forlod Arslev station (teendtes i overensstemmelse med teendekontaktens belig-
genhed i km 15.016).

Vejdirektoratet

Den anha&ngertype, som den tyske lastvogn kerte med, var af en type som stort set
ikke kendes i Danmark®. Den havde en speciel dobbeltaksel placering, der pavirker
behovet for plads til svingning.

Vejdirektoratet har efter ulykken opmalt vejlinierne og foretaget en arealbehovsbe-
regning, der viste, at der med den aktuelle karetgjskonfiguration i ingen tilfeelde
kunne foretages et venstresving fra landevejen og ned ad den private feellesvej i en
svingbevagelse. Der skal mindst to svingbeveaegelser til.

Ifalge Vejdirektoratet ligger parallelvejen med tilhgrende udkarsel pa Banedan-
marks areal, og udkarslen er ikke tinglyst. Det betyder blandt andet, at de vejan-
svarlige ikke har haft lejlighed til at vurdere vejtilslutningen, herunder arealbehovs-
Kurver.

Overkarslen er senest blevet ombygget i 2002 — 2003. Her blev den opgraderet fra
100 km/t til en straekningshastighed (jernbane) pa 120 km/t. Vejdirektoratet oplyser,
at man ikke har fortaget en sikkerhedsvurdering i forhold til de &ndrede trafikale
forhold (togsiden til vejsiden), da Vejdirektoratet farst blev bekendt med projektet
efter at det var udfart.

Signaler og meerker

< Kareretning fra hgjre mod venstre <

1o g1p <

Ovk-39 Uorden Trinbreet Farebrems Afstands F-signal ~ Ovk-signal Mobil-start Pil-maerke Taendsted
17.466 17.451 17.328 17.246 16.866 16.416 15.016
246.628 246.613 246.490 245.060 246.028 245.910 245.578

13:27:29 13:26:59

Ved karsel fra Arslev til Pederstrup skal lokomotivfareren observere og reagere pa:
1. Pilmarke (marke 11.5)
2. Overkarselssignal

3. F-signal

! Vejdirektoratet har af den &rsag ikke arealbehovskurver for denne vogntype. Arealbehovet ved svingning er beregnet ud fra
veerdier imellem sattevognstog og lastbil med anhanger.
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4. Afstandsmeerke (meerke 17.1.2)
5. "Perron ved trinbreaet” (maerke 17.7)
6. Uordenssignal.

F-signalet, der forsignalerer AM-signal 3181 (mellem Pederstrup og Ringe), er pla-
ceret til venstre for sporet mellem overkarselssignalet og selve overkarslen. Signa-
let er synligt umiddelbart inden toget passerer overkgarselssignalet. Det vil sige, at
lokomotivfareren kan se overkarselssignalet samtidig med, at han kan se F-signalet.

Da tog 2840 passerede overkgrselsignalet, viste det ifglge fjernstyringsanlaeggets
log "overkarslen ikke sikret”, samtidig viste F-signalet grant blink hvilket betgd, at
AM 3181 viste "kar” med hgj hastighed eller "kar igennem”, hvilket oplyste loko-
motivfareren om, at der var frit forbi naste hovedsignal (AM signalet pa den anden
side af overkarslen).

Til hgjre for sporet - modsat F- signalet - star et afstandsmarke, der for lokomotiv-
fareren betyder, at der er 800 m til AM 3181, og umiddelbart efter er et marke for
"perron ved trinbraet”. 15 m far overkarslen star et uordenssignal, som er synligt for
lokomotivfareren, nar han er fri af kurven.

Det vil sige at lokomotivfareren efter at have passeret overkarselssignalet skulle
iagttage og forholde sig til 2 meerker og 2 signaler, inden han kommer til overkars-
len.

F- signal for Pederstrup trinbret kort efter overkarselssignalet

Mobiltelefon

Indtil kort far ulykken talte lokomotivfareren i mobiltelefon. Ifalge DSBs regler var
det tilladt for lokomotivfgreren, at tale i mobiltelefon pa eget ansvar jeevnfar neden-
for. Havarikommissionen har ikke forholdt sig til, om samtalen var tjenstlig eller
privat, eller hvilken mobiltelefon, der blev anvendt. | denne undersggelse er det
udelukkende vurderet i hvilken grad det var tilladt, og hvilken belastning en samtale
kan udgere i forhold til koncentration og signalobservation.
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DSBs regler?

”| betjente fgrerrum ma mobiltelefon kun bruges, nar det kan ske uden sikkerheds-
maessig risiko, og lokomotivfgreren har alene ansvaret for, at brugen er sikkerheds-
massig forsvarlig. Tekst- og billedbeskeder ma kun lases, skrives og afsendes, nar
toget holder stille.”

Anvendelse af mobiltelefon

DSB’s politik for anvendelse af mobiltelefon bygger pa en risikovurdering fortaget
internt i DSB. Det er ikke dokumenteret om og i hvilket omfang DSB har vurderet,
hvorledes telefonsamtaler pavirker lokomotivfgrernes evne til samtidig at fremfare
tog sikkert (signalobservation, -behandling og — reaktion).

ATC/ATC-togstop

Straekningen er forsynet med et ATC-togstop system. Det blev etableret i forbindel-
se med den tidligere naevnte hastighedsopgradering. ATC-togstop er et system til —
iseer - at forhindre togsammenstgd. Der kendes ikke aktuelle planer om at udbygge
ATC-togstop til ogsa at veere tilsluttet overkarselsanleeg med henblik pa at forhindre
kollisioner mellem biler og tog i overkarslerne, nar overkarslerne ikke er sikrede i
forbindelse med togpassage.

Et tog-stop system koblet pa overkarslen kunne med en vis sandsynlighed have for-
hindret ulykken.

Havarikommissionens vurdering

Havarikommissionen har i forbindelse med undersggelserne blandt andet gennem-
kart streekningen og vurderer, at den sterke sol og det nedrullede solgardin ikke har
influeret pa ulykken.

Havarikommissionen vurderer endvidere, at der ikke er foretaget tilstraekkelig vur-
dering af den kognitive belastning til at kunne tillade mobiltelefoni samtidig med
togkarsel. Det skal derudover bemarkes, at lokomotivfgreruddannelsen ikke inde-
holder pensum, der kan satte en lokomotivfarer i stand til at vurdere, hvornar en
mobilsamtale kan forega "uden sikkerhedsmaessig risiko”.

Vurderingen skal ses ud fra den visuelle belastning, en lokomotivfarer udseettes for,
nar han ved hastigheder pa eksempelvis 120 km/t observerer marker og signaler
med samtidigt tilgeengelige informationer, der ikke harmonerer - fast gult lys i
overkarselssignal (hvor blinkende hvidt kunne ventes) samtidig med blinkende
gregnt i F-signal.

Samtidig med en vis opmerksomhed om mobiltelefonsamtalen, kan det ikke ude-
lukkes, at lokomotivfgreren ogsa kan have veret distraheret af F-signalets "positi-
ve” signalvisning, som betad, at det tilhgrende hovedsignal — AM-signal 3181 —
matte paregnes at vise "kar” med hgj hastighed eller "kar igennem” (SR-signal
7.2.3).

2 P& ulykkestidspunktet. Reglerne er senere a&ndret, saledes det er forbudt at tale i mobiltelefon under karsel.
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Konklusion

Havarikommissionen konkluderer pa det foreliggende grundlag, at blandt andet fal-
gende forhold har haft eller kan have haft indflydelse pa ulykkens opstaen og forlgb
(ikke i prioriteret rekkefalge):

— Der var ikke foretaget en vurdering af, hvilke typer venstresvingende vogntog
indkarslens geometri kunne handtere.

— Lokomotivfareren talte i mobiltelefon samtidig med, at der skulle foretages sig-
nalobservation.

— Lokomotivfarerens observation af fast gult lys i overkarselssignal, blev distra-
heret af F-signalets “’positive” signalvisning.

— Overkarslen var ikke tilsluttet et togstopsystem.
Sikkerhedsmaessige rekommandationer?
Anbefalinger

Havarikommissionen anbefaler:

1. at Trafikstyrelsen analyserer hvorvidt det er forsvarligt at tillade mobiltele-
foni samtidig med, at der skal foretages signaliagttagelse og/eller andre sik-
kerhedsrelaterede karselsfunktioner — og at der efterfglgende iveerksattes
tiltag, der modsvarer resultatet af analysen.

2. at Trafikstyrelsen analyserer de jernbanesikkerhedsmaessige fordele ved, at
overkarsler pa streekninger med togstop-systemer generelt* indfgjes i disse
systemer — og at der efterfglgende ivaerksattes tiltag, der modsvarer resulta-
tet af Trafikstyrelsens analyse.

® Da redeggrelsen tager sit udgangspunkt i tilstanden p& uheldstidspunktet er der ved udarbejdelse af rekommandationerne
generelt ikke taget hensyn til, om visse af forholdene er blevet rettet eller ved at blive rettet. Raekkefalgen er ikke udtryk for

prioritering.

* | dag er det kun overkarsler med O-mzrke der - indirekte - er overvéget, s&fremt de er i afhengighed af et hovedsignal, der

ATC-daxkkes.





