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Forord

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (Havarikommissionen) er en uathangig statslig
organisation, der har til formal at undersege havarier, ulykker og handelser inden for luftfart og

jernbane.

Havarikommissionen underseger ulykker og hendelser pd jernbaneomrédet med henblik pa at for-

bedre jernbanesikkerheden og forebygge ulykker.

I overensstemmelse med lov om jernbane afspejler denne rapport Havarikommissionens undersogel-
ser og tekniske og sikkerhedsmaessige vurdering af omstendighederne ved ulykken eller handelsen

samt dens arsager og konsekvenser.

Undersogelserne har alene et jernbanesikkerhedsmaessigt formél og tager ikke sigte pé at placere
skyld eller erstatningsansvar. Enhver brug af denne rapport til andre formél end at forbedre jernba-
nesikkerheden eller forebygge jernbaneulykker og -handelser, kan fore til fejlagtige eller misvi-

sende fortolkninger.

Eftertryk - ogsé i uddrag - er tilladt med tydelig kildeangivelse.
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Jernbanevirksomhed:

Alvorligt kveestede

Togkersel
00:20

DSB

Lettere kvaestede

Havarikommissionen modtog — fra Banedanmark - underretning om ulykken 28.07.2018 kl. 00:30.

Pé baggrund af oplysningerne om pakersel i overgang med varslingsanlag, besluttede Havarikommissionen

under henvisning til jernbanesikkerhedsdirektivet artikel 19.1 at indlede undersogelse af pakerslen.

! Perronovergang
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Resumé

Den 28.07.2017 k1 00:20 blev en ung mand ramt af tog i perronovergangen pa Bred station. Den
unge mand omkom ved pakerslen. Han var umiddelbart inden pakerslen steget af et tog, der var an-
kommet fra Odense i spor 2, og skulle, sammen med sine kammerater, krydse spor 1 i perronover-

gangen.

Han var lidt bag de andre, der efter at vaere kommet over opfordrede ham til at vente. Han blev set
tove og vende om, men blev ramt af toget.

Perronovergangens varslingsanlaeg var igangsat i god tid med radt lys, lyd og ’G4 ikke over sporet,
der kommer tog”.

Det konkluderes at pdkerslen skete fordi den unge mand tradte ud i perronovergangen idet han
oversa eller ignorerede advarslerne fra varslingsanlaegget og efterfolgende tovede sa lenge med at

treede tilbage, at han ikke naede helt i sikkerhed.

Havarikommissionen anbefaler, at det underseges om sikkerheden i perronovergange er tilstrackke-

lig og tidssvarende, sammenlignet bl.a. med sikkerheden i jernbaneoverkersler.
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2.1

2.2

2.2.1

222

Fakta

Beskrivelse af uheldet

28.07.2017 k1 00:20 ramte DSB tog 1680 en ung mand i perronovergangen over spor 1 pa Bred sta-
tion. Den pageldende, der omkom som felge af pakerslen, var kort forinden — sammen med nogle
kammerater - stiet af tog 2785, der holdt i spor 2.

Omstendigheder

DSB tog 2785 bestédende af 2 ER togset var kl 00:20 ankommet fra Odense i spor 2. Fire venner,
der bl.a. havde veret til “torsdagskoncert” i Eventyrhaven i Odense var steget af toget, og havde fra
perron 2 krydset spor 1 via perronovergangen.

Lokomotivfareren for DSB tog 1680, der ikke skulle standse i Bred, havde set nogle unge krydse
spor 1 og bemerket en enkelt, der tovende fulgte lidt efter de andre og som syntes at ombestemme
sig og forsgge at komme tilbage til perronen.

Den pageldende blev ramt af togets front og kastet tilbage mod perronen ved spor 2.

Tog og materiel

Tog 2785, der holdt i spor 2, bestod af to ER-togsat, ER 2023 og ER 2031.

Tog 1680, der skulle passere Bred i spor 1, bestod af et [C4-togsaet, MG 5638.

Bred

Bred (Bd) er beliggende pé straekning 1 i km 181,1 pé den fri bane mellem stationerne Tommerup
og Arup.

Beliggende pa en dobbeltsporet straekning har Bred to perroner, én pa sydsiden af spor 1 og én mel-
lem spor 1 og spor 2, der kun betjener spor 2.

Bred station er i sikkerhedsmaessig forstand et trinbreet, hvilket fremgar af TIB-S (Straeekningsover-
sigt) af vedtegningen T. Bred herer til den fri bane og varslingsanlaeggets funktion er i afheengighed

med linjeblokanlaggets signaler.

Streekningen er fjernstyret fra FC Fredericia; der er ikke stedligt personale ved trinbreettet.
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2.3

Drzbte, kvaestede og skader

Den 17-érige mand omkom ved pékerslen.
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Der skete skade pé venstre side af togets front (trin breekket af) og pé varslingsanleggets astlige
stander (bl.a. hejttaler knaekket af).

Tog 2785 ved perron i spor 2, Bred T. (Banedanmark)

2.4 Vejrlig

Mork sommernat, pa ulykkestidspunktet med normal sigtbarhed.
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3.1

3.2

Undersogelser

Interview af involverede

Tog 2785 bestaende af 2 ER togset var kl 00:20 ankommet i spor 2 fra Odense.
Politiet indhentede forklaring hos bl.a. de tre andre unge.

Fire unge var som de eneste steget af toget, og de krydsede spor 1 i perronovergangen. De fire unge,
der bl.a. havde veeret til “torsdagskoncert” i Eventyrhaven i Odense, havde drukket en del alkohol,
og var blevet berusede.

Af de unges forklaring fremgér endvidere, at de, efter som de eneste at vare stiet af toget, benyttede
perronovergangen. De unge forklarede ogsa, at den forreste af dem niede over overgangen, mens
den stadig lyste gront[?] og de to neste fulgte lidt efter og de var cirka halvvejs i overgangen da sig-
nalet skiftede til redt lys og hejttaleradvarsel startede. Efter at vaere kommet over vendte de sig og
kunne se den fjerde og sidste af gruppen sta lidt tovende pa den anden side af sporet. De ribte at han
skulle vente med at gé over. De mente at han havde tavet en 5-10 sekunder og syntes at det sa ud til,
at han naede at treekke sig tilbage inden toget passerede. Da toget havde passeret kunne de se at han

var blevet ramt.

Ogsé poltiet angiver i rapporten, at der var gront og radt lys ved overgangen. Det er der ikke, det
rade lys er enten slukket eller teendt. Glasset i varslingsanleggets rode advarselssignal er af samme
type som anvendes i signaler ved fodgangerovergange.

Lokomotivfareren pa toget fra Odense (tog 2785), som de unge var steget ud af, har oplyst at han pé
skaermen pa perronen kunne folge tre drenge stige af toget og lebe frem mod overgangen, som to af

dem lab over.

Lokomotivfareren, tog 1680, har forklaret at toget kerte ca. 150 km/t. P& grund af kurven for perro-
nen og det tog, der holdt med hvidt lys teendt, opdagede han forst sent en person midt i sporet 1 over-
gangen. Han bemarkede 3-4 personer pd perronen syd for sporet og at personen i sporet forsggte at
vende om, tilbage mod den nordlige side af sporene, men blev ramt af toget.

Sikkerhedsledelsessystemet
Den sidste registrerede andring i relation til perronovergangen og varslingsanlegget (anlaegsdoku-

mentationen) skete i 1999 (anleegsdokumentationen), og dermed for etablering af Banedanmarks
nuvarende sikkerhedsledelsessystem.
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3.3

34

34.1

3.5

Havarikommissionen er ikke bekendt med handelser eller @endringer, der kunne have initieret be-

handling af sikkerhedsforholdene i sikkerhedsledelsessystemet.

Vedregrende overgange generelt, har Havarikommissionen i 2017 udgivet redegorelse vedr. Kvarn-
drupulykken (611-2016-242 Person gaet ud foran tog pa Kvarndrup station den 23.05.2016), se af-
snit 6: Allerede trufne foranstaltninger.

Sikkerhedsbestemmelser

Bestemmelser for anvendelse og sikring af perronovergange og indretning af varslingsanlaeg findes i
Banedanmarks SODB (Sikringsanlaggene og deres betjening) samt i SR (Sikkerhedsreglement af
1975), se afsnit 3.5.2.

Der findes iflg. Banedanmark ikke regler for advarselsskiltning ved perronovergange.
Materieltekniske forhold

Havarilog

[ tog 1680’s havarilog blev registreret, at toget indledte bremsning ca. 15 meter for overgangen. To-
gets hastighed var da 150 km/t.

Toget standsede efter 556 meter, med en middelretardation pa 1,56 m/s”.

Det fremgar endvidere, at toget foran AM-signalet for Bred (AM 1506 stér 814 meter for perron-
overgangen) fik information fra ATC-baliserne om, at der var frit tre blokafsnit frem (fysisk viste
signalet ”to grenne”).

Trafiksikkerhed og infrastruktur

Bred er indrettet med to spor, spor 1 Fredericia-Odense (Arup-Tommerup) og spor 2 Odense-Frede-
ricia (Tommerup-Fredericia). Adgang til trinbraettet sker fra syd hvor der cirka midtvejs pa perronen
ved spor 1 (sideperron) er adgang til perronen. Den sydlige perron betjener kun spor 1. Lidt forskudt
for adgangen fra ”forpladsen” til perron ved spor 1, findes overgang i niveau — perronovergang -
over spor 1 til perronen ved spor 2. Denne perron betjener kun spor 2, idet der er opsat rekvark
mod spor 1 pa begge sider af perronovergangen.

Perronen ved spor 2 betegnes ensidet mellemperron, der med hensyn til afmaerkning af sikkerheds-

zone sidestilles med en sideperron.
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3.5.1

Perronovergangen med varslingsanlag er den officielle og eneste overgang til/fra perron 2 for pas-
sagerer. Varslingsanlaeggets rette funktion er en forudsatning for at tog i spor 1 kan fa signal "’ker”
eller ’ker igennem”. For at kunne give signal i tilstreekkelig god tid, til at tillade passage med 170

km/t, aktiveres varslingsanlegget normalt allerede nér tog befinder sig pa Arup Station.

Begge perroner havde afmaerkning — sikkerhedszone — i form af gule prikker i en afstand af ca. 1,35
meter fra de respektive perronkanter. Der fandtes ingen sddan afmaerkning pa mellemperronen ved
overgangen mod spor 1. Skiltningen pa perronen var ”Sikkerhedszone — De gule prikker mé kun
overskrides, nar der holder tog”, betyder reelt at overgangen ikke kan benyttes, eftersom holdende
tog i spor 1, der tillader overskridelse af sikkerhedszoneafmarkningen, blokerer overgangen til spor
2!

Streekningshastigheden, den hgjest tilladte hastighed, pé straeekning 1 var 160 km/t - for sarlige tog-
set er dog 180 km/t. Ved Bred er den hgjest tilladte hastighed 140 km/t, for szrlige togsat dog 170
km/t. Hastighedsnedsattelsen skyldtes sporets kurve- og overhgjdeforhold.

Togekspeditionssteder inddeles jf. SR § 2 i stationer og holdesteder; holdesteder deltager ikke i den
sikkerhedsmessige afvikling af toggangen og er en del af den fti bane.

Perronovergange
Perronovergange betegner overgange over spor i niveau mellem perroner.

Varslingsanleeg til automatisk, togstyret sikring af perronovergange begyndte at blive indfert om-
kring 1955, da der blev etableret fjernstyring af den Fynske Hovedbane. Varslingsanlaeggene erstat-
tede den manuelle deekning af perronovergangene som blev forestaet af stationspersonalet.

Ved idriftsattelse af fjernstyring fra Odense af de fynske stationer, blev varslingsanlaggene introdu-

ceret saledes:

”Ved hjelp af saerlige varslingsanlaeg (lysende skilte og hejttaleradvisering) pa understatio-
nerne vil de rejsende blive advaret mod at ga over sporet, nar dette er forbundet med fare pa
grund af toggang. Togpersonalet i standsende tog, der ikke korer pa sporet nermest hoved-
bygningen, ma dog vere opmarksom pa toggang i spor nermere hovedbygningen og i givet

fald - i det omfang det er muligt - advare de rejsende.”

11 af 26



352

Af SR Afsnit 10, Definitioner, fremgéar

Varslings- Anlzeg opstillet ved overgange over sporet, som ved hejttalere,
anl=g eventuelt suppleret med lyssignal og/eller skilte advarer
publikum mod at ga over spor, hvor der karer tog.

-

Pas pa |

Pas pa

Bestemmelser om varslingsanlaeggenes funktion er fastlagt i SODB. SODB’s afsnit 10.4 om vars-
lingsanleeg pa fri bane, henviser til beskrivelsen i SODB’s afsnit 5.11 om varslingsanleg pa statio-
ner.

Regler for perronovergange /varslingsanlaeg

Af SR fremgér af § 45 stk. 6, Sikring af passagererne pa stationer med perronovergang, at

”Et tog ma ikke tages ind pa en station, sa laenge et andet togs ekspedition foregar over dets
togvej, medmindre der er truffet de nedvendige sikkerhedsforanstaltninger.

Hyvis passagerer skal krydse sporet i en perronovergang for at komme til eller fra et holdende
tog, skal togets personale i dette tog vaere opmarksom pa tog i det spor passagererne skal

krydse, og i givet fald advare passagererne”

Varslingsanlaeg betragtes — jf. tidligere SODB — som opfyldelse af SR’s krav om de navnte ngdven-
dige sikkerhedsforanstaltninger.

Der findes ikke tilsvarende bestemmelse i SR for sikring af passagererne pa holdesteder med perron-
overgang (Bred m.fl.).

DSB har oplyst, at for lokomotiv- og togpersonale indgar ovennavnte § 45 stk. 6 i de respektive
grunduddannelser.

AfSODB afsnit 5.11. fremgar bl.a. (uddrag):

”Varslingsanlag etableres med det formél at advare passagerer, hvor disse for at komme til

2

perroner, ma krydse togvejsspor. ....
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”Hvor hastigheden er over 140 km/t etableres varslingsanlaeg ikke, idet der her skal etableres
niveaufri adgang. ...”

”Ved ind- og gennemkeorsel skal varslingsanleegget advare passagererne med lys- og lydsignal

1 sa god tid, for tog passerer perronovergangen, at passagerer kan na at komme i sikkerhed.”

Tiden er fastlagt til 23 sekunder:
e 2 sekunder er anleggets reaktionstid efter aktivering,

e 3 sekunder er den tid det tager for at vaere sikker pé at advare én gang (”G4 ikke over sporet,
der kommer tog”)

e 18 sekunder er beregnet passagetid (darligt gdende).

Tabellen viser aktiveringsafstand ved forskellige hastigheder (hastighed i sporet):

40 km/t 260 m
60 km/t 390 m
75 kmit 480 m
Ved hastighed | 80 km/t 520 m
100 km/t 640 m
120 km/t 770m
140 km/t 900 m

Kilde: SODB 2013

Der er i SODB ikke medtaget hastigheder over 140 km/t. Ved 180 km/t svarer 23 sekunder teendaf-

stand til 1150 meter og ved den ved Bred hgjest tilladte hastighed 170 km/t skal afstanden (oprun-
det) vaere 1090 meter.

”Det er en betingelse for signalgivning “ker”, ’ker igennem” og “forbikersel tilladt” hen over

perronovergangen, at varslingsanlaeggets lys er tendt. Lydsignalet overvéges ikke i signalgiv-
ningen.”

Se hele SODB’s afsnit 5.11 i bilag 1.

Af savel SODB 1995 og 2013 fremgér af afsnit 15, Bestemmelser for mindre @ndringer i bestdende
sikringsanleg, ogsa at

I eksisterende varslingsanlaeg tillades hastigheden eget til 180 km/t, nar varslingstiden i gv-
rigt opfylder de generelle krav.?”

279> markerer i SODB at reglen primert er skonomisk begrundet.
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354

Det fremgar af de tilherende bemerkninger, at varslingsanlaeg principielt ikke tillades ved hastighe-
der over 140 km/t, men at der ikke sikkerhedsmaessigt kan argumenteres for de ofte meget store ud-
gifter til etablering af alternative forbindelser mellem perronerne. Der argumenteres endvidere med,

at konsekvenserne af en pékersel vil vaere de samme ved 180 km/t som ved 140 km/t.
Sikkerheds- og opholdszoner pé perroner

Af Banenorm BN1-9-2 af 01.06.2012 fremgar regler for sikkerheds- og opholdszoner pa perroner
med henblik pa at perroner med publikumsadgang udformes pé en sdidan méde, at det er sikkert at

opholde sig pé perronerne.

Nar hastigheden i sporet ved perronen er 160-200 km/t skal sikkerhedszonen — afstand fra perron-
kant til opholdszone pa perronen vaere 1,35 meter. Der afmerkes med gule prikker pa perronbelaeg-
ningen og skiltes med ”’Sikkerhedszone ........ ” ”De gule prikker ma kun overskrides nér der holder

E3]

tog”.

Der ses ikke regler for de tilfeelde, hvor afmarkningen af sikkerhedszonen dakker adgangen til en
perronovergang. Ligeledes ses der ikke krav til etablering af sikkerhedszone, nar adgangen til per-

ronovergangen — som i Bred ved perron 2 — er pa “’bagsiden” af perronen.
Perronovergangen i Bred

Varslingsanlaeggets funktion blev efter ulykken afprevet af Banedanmark, DSB og politiet. Det an-
fores, at ved testen teendtes det rede lys 1 varslingsanlaggets signaler ca. 1 minut og 37 sekunder
forud for at lyden 23 sekunder for togets passage af perronovergangen kom pa fuld styrke.

Af oplysninger fra Banedanmark fremgar, at det er en betingelse for signal "ker” i AM-signal 1506
for Bred, at lys og lyd virker. Varslingsanleegget aktiveres og testes (lys og lyd) allerede i Arup ved
togets besattelse af sporisolation (02) eller fastlegning af udkerselstogvej mod Bred (Tommerup).
Efter test teendes det rede lys i varslingsanlegget med fuld styrke (“hej”). Lyden i hgjttalerne i vars-
lingsanleegget sattes pa “hej” ved togs pavirkning af rystekontakt i km 182.319, 323 meter for AM
1506, eller ved besattelse af sporisolation 12 ved AM-signalet (i tilfeelde hvor tog har holdt for
”stop” ved signalet).

Afstanden fra AM signalet (AM 15006) til perronovergangen er 814 meter, dvs. at nér lyd sattes pa
”hej” ved rystekontakten, sker dette 1137 meter for passage af perronovergangen. Ved den tilladte
hastighed 170 km/t svarer det til ca. 25 sekunder for passage og ved den for toget aktuelle hastighed
(150 km/t) ca. 27 sekunder for passage af perronovergangen.

Da den tekniske afprevning af varslingsanlegget for hver signalgivning og den efterfolgende ind-
kobling af lys hhv. lyd "’hgj” ikke er hastighedsafthangig s& ogsé tog der kerer med lavere hastighed
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3.6

aktiverer varslingsanlegget i de samme afstande, vil lavere hastigheder give lengere varslingstider

— dvs. radt lys er ”hgj” og lyden er ”hej” i leengere tid.

Ved varslingsanlaeggets etablering ca. 1955 havde det hejttalere suppleret med drejelige skilte med
lys og teksten ”Overgang” hhv. ”Pas pa toget”. De drejelige skilte blev senere erstattet med lysende
”red mand” og faste skilte ”Pas pa”.

Passagerbenyttelse af Bred, dagligt gennemsnit, oplyst af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen (2017 er
en fremskrivning):

Ar Antal
2010 100
2015 30
2017 110

Banedanmark har oplyst antallet af tog, der dagligt passerer Bred:

Mandag Tirsdag Onsdag Torsdag Fredag

K14 88 96 100 97 95
K15 82 89 91 88 88
K16 87 93 94 92 92
K17 92 97 96 97 96

Banedanmark har oplyst, at streekningshastigheden blev haevet fra 140 km/t til 180 km/t i efteraret
1997.

En af forudsatningerne for foragelse af straekningshastigheden var, at de da resterende syv over-
kersler pd Vestfyn blev nedlagt.

Menneskelige faktorer
De foreliggende oplysninger viser, at den pakerte var en del af — og fulgtes med — en lille gruppe
unge, der bl.a. havde veeret til torsdagskoncert i Odense og at de — efter egne udsagn — alle var noget

berusede.

Den forreste har formentlig passeret overgangen inden varslingsanlegget advarede mod dette mens
de to naeste efter deres eget udsagn befandt sig midt i overgangen, da anlegget gik i gang.

Personen, der blev pékert var angiveligt pavirket af alkohol, hvilket kan have pévirket sével op-
marksomhed som reaktionsevne.
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3.7

Det kan ikke afvises at hans toven skyldtes ensket om at folge kammeraterne og eventuelt ogsa ned-

sat reaktionsevne som folge af alkoholpévirkning.

Tidligere hzendelser af lignende art

DSB og Banedanmark har givet oplysninger om ulykker i perronovergange de seneste 5 ar (fra
01.01.2012):

13.02.2012 — 11-arig dreng omkommet ved pakersel i perronovergang pa Tellese Station. Overgan-
gen, der havde varslingsanlag (fejlbeheftet), blev ogsé benyttet som forbindelse mellem to bydele.

02.11.2015 — mand i fyrrerne omkom ved pékersel i perronovergang med virksomt varslingsanlag.
Svebglle Station

26.05.2016 — kvinde i 20-erne blev ramt af gennemkerende tog 1 overgangen over spor 1 pa Kvern-

drup station og omkom ved pakerslen. Der var ikke etableret varslingsanleg.

28.07.2017 — ung mand omkommet da han blev pékert af ”gennemkerende” tog Bred T. Der var

virksomt varslingsanlag.

10.08.2017 — ung mand omkom da han blev ramt af gennemkerende tog i perronovergangen pa Tjee-

reborg Station. Der var virksomt varslingsanlag.

Banedanmark har i en redeggrelse pr. 21.08.2017 oplyst at der inden for de seneste fem ér er fire

personer, der er blevet draebt og tre personer der er blevet kvaestet i perronovergange.
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Analyse

Den pékerte var pa vej ud i overgangen, da han blev advaret af sine kammerater, der var naet over.

Han tovede ifolge bdde kammeraterne og lokomotivfereren og forsegte at nd tilbage i sikkerhed.

Det kan ikke afvises at hans teven skyldtes ensket om at folge kammeraterne og eventuelt ogsa ned-

sat reaktionsevne som folge af alkoholpévirkning.

Med de tidligere anfarte varslingstider ved 170 km/t mé kan det antages at den forreste i gruppen er
géet ind 1 perronovergangen mens det rede lys i varslingsanleggets signaler pa perron 2 har vaeret
teendt med fuld styrke (hej””) og at lyden gé ikke over sporet, der kommer tog” har varet lav og —
pa grund af togets hastighed pa 150 km/t - er skiftet til ”hej” allerede ca. 27 sekunder for togets pas-
sage mens de to naste har vaeret midt i overgangen. Den fjerde i gruppen tradte ud i overgangen og
tovede, formentlig bade pd grund af advarslen fra varslingsanlaegget og kammeraternes tilrdb om at
han skulle vente.

Han forsagte iflg. lokomotivfereren at vende tilbage i sikkerhed. Af skaderne pa venstre side af to-
gets front synes at fremga, at han naesten har veeret i fri af toget.

Det forhold, at der pé perronen ved spor 2 ikke var nogen klar afmaerkning af hvor teet pa sporet man
uden risiko kunne opholde sig, kan have gjort det vanskeligere for den pagaeldende at bedemme

hvor han var 1 sikkerhed.

Hvis de opstillede standere med varslingsanlagget pa mellemperronen, skal markere hvor taet det er
forsvarligt at komme pé sporet kun pé den ene side af sporet vil man vaere tettere pa sporet, der be-
fares med 170 km/t end hvor der er sikkerhedszoneafmaerkning.

Taending og funktion af varslingsanleegget i Bred, ses generelt at vaere i overensstemmelse med reg-
lerne i SODB.

Som ved overkersler — krydsninger mellem vej og jernbane — er sikkerheden i perronovergange pé

nuvaerende tidspunkt baseret pa at advarslerne — skiltning, lys og lyd — opfattes og respekteres.

Alle niveauoverkersler pd Fyn blev nedlagt i forbindelse med hastighedsopgradering af strekningen.
Nedlaggelsen skyldtes hensynet til sikkerhed for séavel krydsende trafik som for tog. Der synes ikke
at veere foretaget sikkerhedsforbedringer af perronovergange i forbindelse med hastighedsopgrade-

ringen.
Da varslingsanlag aktiveres atheengigt af den tilladte hastighed, med tid til at remme overgangen,

forudsattes ikke, at personer der skal benytte overgangen selv vurderer om det er forsvarligt at

krydse ved selv at se efter tog, men savel undertavlen ”Pas Pa” som advarslen ”Ga ikke over sporet,
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der kommer tog” kan imidlertid opfattes saledes, at personer der ensker at krydse overgangen, selv
kan passe pa, uanset advarsler med lys og lyd. Det bliver iser markant nér varslingsanlaeggets “rode
mand” tendes i god tid (mere end et minut for togpassage) og dermed noget for lyden bliver "hej”.

Den tidlige teending af varslingsanlaeggets “rede mand”, der ved fodgaengerfelter ville indebere et
forbud, kan i kombination med ovennavnte advarsler medfere eller forsteerke opfattelsen af, at pas-
sagererne selv skal eller kan bedemme om det er forsvarligt at benytte overgangen. Med kurvefor-
holdene ved Bred for den aktuelle retning, er mulighederne for at bedemme om man kan krydse
overgangen foran et hurtigkerende tog, noget reducerede.

Afmarkning af sikkerheds- og opholdszone medtager ikke den side af perronen ved spor 1, der ven-
der mod perronovergangen, indeberer at perronovergangen ikke ma benyttes eftersom den sikker-
hedszoneafmarkning ikke mé overskrides, nar der ikke holder tog i spor 1. Inkonsistensen kan un-

derminerer respekten for passagersikkerhedsforanstaltningerne.
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Konklusion

Pa det foreliggende grundlag kan Havarikommissionen konkludere, at pékerslen skete fordi den
unge mand tradte ud i perronovergangen idet han oversé eller ignorerede advarslerne fra varslings-

anlegget og efterfolgende tovede sa lenge med at treede tilbage, at han ikke ndede helt i sikkerhed.

Det kan ikke afvises at hans teven skyldtes ensket om at folge kammeraterne og eventuelt ogsa ned-

sat reaktionsevne som folge af alkoholpévirkning.

Endvidere kan Havarikommissionen ikke afvise, at den unge mands mulighed for at vurdere det for-
svarlige i at krydse sporet, uanset den foreskrevne varslingstid pa 23 sekunder, har vaeret nedsat som
folge af savel sporets kurveforhold (toget ses relativt sent) og hastighed.

Varslingsanlaegget vurderes at fungere i overensstemmelse med gaeldende regler. Det bemeerkes, at
varslingsanlaggets skiltning ”Pas pd”, lyd og G4 ikke over sporet, der kommer tog” har karakter af
advarsel, mens det rede lys indikerer forbud (som ved trafiklys for fodgengere). Denne inkonsistens
kan i sammenhang med den tidlige teending af det rade lys i overgangens passagervendte signaler,
give anledning til, at passagerer der skal benytte overgangen kan f& den opfattelse, at de — trods ad-

varslen - selv skal eller kan vurdere om det er forsvarligt at benytte overgangen, trods advarslen.

Det er Havarikommissionens opfattelse at denne og lignende overgange i niveau, hvor de tilladte
hastigheder er over 140 km/t, burde vare blevet bedre sikret eller have varet nedlagt, idet bl.a.
SODB allerede i 1995 peger pa at der ikke ma etableres nye overgange, at SODB’s skema for af-
stande og hastigheder gér til 140 km/t og at man af sikkerhedsmaessige hensyn har nedlagt alle ni-

veauoverkersler 1 forbindelse med den pgede hastighed pa streekningen.
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Allerede trufne foranstaltninger

Efter ulykken pa Tellgse Station 13.02.2012 iverksatte Trafikstyrelsen bl.a. pa baggrund af Havari-
kommissionens anbefalinger en undersegelse af perronovergange, der udover at forbinde perroner
ogsé forbandt bydele.

Som opfelgning pd Havarikommissionens anbefalinger efter ulykken pa Kvaerndrup station
23.05.2016 har Banedanmark iverksat etablering af varslingsanleg pé stationen og desuden iveerk-
sat undersogelse af sikkerhedsforholdene ved samtlige Banedanmarks perronovergange. Resultatet
af denne undersogelse skulle foreligge i 2. kvartal 2018.

Efter ulykken ved Bred T (28.07.2017) og ulykken pa Tjareborg Station (10.08.2017) udarbejdede
Banedanmark et notat pr. 21. august 2017 "Redegerelse for sikkerheden i perronovergange pa Bred
og Tjaereborg stationer samt gvrige stationer pd Banedanmarks infrastruktur” til brug for Transport-,
bygnings- og boligministeriets departement”. Heri beskrives bl.a. midlertidige ekstraordinare tiltag
for at forbedre sikkerheden ved perronovergangen pa Tjareborg Station, men Banedanmark fandt
det — pa baggrund af det indtil da afdeekkede ulykkesforleb samt den store trafikmangde — ikke mu-
ligt at gennemfore tilsvarende midlertidige forbedringer ved Bred T.

Banedanmarks opfelgning pa anbefalingerne efter Kvaerndrup og pé de to sidstnevnte ulykker fo-
reld pr 31.05.2018 i form af en rapport der vurderer risikopotentiale og mulige sikkerhedsforbedrin-
ger ved samtlige perronovergange pad Banedanmarks infrastruktur. Det fremgér af rapporten at Ba-
nedanmark umiddelbart selv kan udfere visse foranstaltninger og peger desuden pa at det vil veere
samfundsmassigt rentabelt at etablere niveaufri overgange pa fire af de 73 stationer med publikums-
vendte perronovergange. Desuden enskes mulighederne for bede sikkerhedsforanstaltninger ved de

tilbagevaerende peronovergange undersogt.

Der er Havarikommissionen bekendt ikke efter ulykken sket @ndring af sikkerhedsforanstaltninger

ved perronovergangen pa Bred T.

20 af 26



Sikkerhedsmzessige anbefalinger
DK-2018 R 3 af 13.07.2018.

Havarikommissionen anbefaler i fortsattelse af tidligere anbefalinger efter ulykkerne i Tollose-
hhv. Kvarndrup, at Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

a) foranlediger sikkerheden ved samtlige publikumsvendte perronovergange i Danmark vurderet

og 1 fortsattelse af Banedanmarks rapport af 31.05.2018 ”Opfelgning pé sikkerheden i Banedan-
marks publikumsvendte perronovergange”

b) foranlediger vurderet, om de nuvarende sikringsforanstaltninger ved perronovergange er tilstraek-
kelige og tidssvarende i forhold til nuvarende brugsmenster og passageradfaerd og sammenholdt
med de forbedringer af sikkerhedsforanstaltninger, der indferes og er blevet indfert ved jernbane-

overkarsler.

Det bemarkes, at anbefalingen ogsé omfatter perronovergange uden for Banedanmarks omrade.
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8 Bilag
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5.1
5.11.1

5.11.2

Uddrag af SODB — afsnit 5.11 af 10.10.2013

Varslingsanlag
Formal

Varslingsanlaeg etableres med det formal at advare passagerer, hvor disse for
at komme til perroner, ma krydse togvejsspor. °

Varslingsanlaeg kan dog undlades, hvor den pagaeldende overgang bevogtes
af personale, nar den passeres af tog. ”

Etablering

Hvor hastigheden er over 140 km/t, etableres varslingsanlaeg ikke, idet der her
skal etableres niveaufri adgang ®

Hvor hastigheden er hejst 75 km/t, kan den instans, der har ansvaret for disse
anleegsbestemmelser, give tilladelse til at undlade varslingsanlaeg etableret ef-
ter regleme for anvendelse af undtagelsesbestemmelser i afsnit 1.1.7

Varslingsanlaeg skal dog etableres, ogsa hvor hastigheden er hejst 75 km/t,
hvor

e adgangen til et tog mindst én gang i timen sker over den pagaeldende per-
ronovergang, mens der ekspederes tog i det spor, overgangen passerer

e der er stor faerdsel over den pagasidende perronovergang, f.eks. fordi al
passage til et nabospor pa en stor station foregar over denne

Et varslingsaniaeg ma som hovedregel kun daekke ét spor. Hvor en perron-
overgang passerer flere spor, skal der nommalt etableres 2 varslingsanlasg med
en sikkerhedszone imellem °

Varslingsanlasg, der daekker to spor uden mellemliggende sikkerhedszone
ma dog etableres efter tilladelse fra den instans, der forvalter disse anlaegs-
bestemmelser. ®

Tilladelse gives pa baggrund af en konkret risikovurdering af den pagaeldende
perronovergang. ©

Varslingsanlaeg over to spor findes i Ringe. Her er det etableret pa basis af en risi-
kovurdering af det konkrete anleeg udarbejdet under ledelse af den ansvarlige TSA.
Denne analyse vil kunne anvendes som paradigme, men skal tilpasses de konkrete
forhold.

Der kraeves SIN-instruks for flemstyrede stationer med perronovergang uden
varslingsanlaeg.®

Reglerne for sikring af perronovergange uden varslingsanieeg pa ikke-fiemstyrede
stationer stari SR § 45.
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5.11.21 Bestaende anlag

Ved ombygning af eksisterende varslingsanlaeg uden advarsel med lys efter
disse anlaegsbestemmelser skal disse suppleres med advarsel med lys. ®

Varslingsaniaeg uden lys findes pa 1954 Ry-anlaeg, primeert pa straekningeme Skan-
derborg-Skjem og Langa-Struer.

Hvis en lydgiver af aldre type, hvor lyden er overvaget, enskes aendret til lydgiver af
ny type, hvor lyden ikke kan overvages, skal varslingsanieegget suppleres med lys,
SOm overvages.

Eksempler pa eendringer af denne type er eendret anvendelse af et eksisterende an-
lzeg. f.eks. ved en hastighedsforhejelse eller vaesentlig endret benytielse af en eksi-
sterende perronovergang.

Derimod kraeves den eksisterende funktion ikke eendret ved ombygninger, som i ev-
rigt ikke pavirker den pagaeldende perronovergang
5.11.3 Funktion
Ved ind- og gennemkersel skal varslingsanlasgget advare passagereme med
lys- og lydsignal i sa god tid, fer tog passerer perronovergangen, at passagerer
kan na at komme i sikkerhed.®
Denne tid er fastlagt saledes:
Anlaeggets reaktionstid fra tog aktiverer det: 2 sek.

Den 1t_|d det tager én gang at advare ("ga ikke over sporet, der kommer tog"): 3
sek.

Passagetid (beregnet for darligt gaende): 18 sek ®

Anlasgget skal derfor igangsaettes 23 sek. for ind- og gennemkerende tog pas-
serer overgangen.

Det svarer ved de viste hastigheder til de tilherende afstande:

40 km#t 260 m
60 km/t 390 m
75 kmit 480 m
Ved hastighed | 80 km/t 920 m
100 km/t 640 m
120 km/t 770 m
140 km/t 900 m
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Ved andre hastigheder eller hvis hastigheden mellem tasndested og vars-
lingsanlaeg varierer, kan taendeafstanden beregnes ud fra de aktuelle hastig-
heder. 7

Varslingsanlasgget skal slukke, nar toget er kommet hen til overgangen (togde-
tektering), eller nar toget ma formodes at vaere standset (tidsmaling).®

Hvor en perronovergang ligger i sikkerhedsafstanden til en indkerselstogve;j,
skaLvarslingsanlaagget ikke saettes i funktion | den pagaeldende indkerselstog-
vej.

Hvor en perronovergang med varslingsanlaeg ligger efter det nomale stands-
ningssted, skal varslingsanlasgget taende i forbindelse med udkerselstogveje,
hvor toget under sin udkersel passerer overgangen.®

Selv om det er en uhensigtsmaessig placering, kan det forekomme, at perronover-
gangen ligger efter det normale standsningssted, men fer ferste signal | udker-
selstogvejen. | dette tilfeelde skal anlzegget teende i bade ind- og udkerselstogveje-
ne, og i udkerselstogvejene er det acceptabelt, at der sker overvagning i togvejens
ferste signal, selv om dette ligger efter overgangen.

| en del e&eldre anleeg teender varslingsanleeggene slet ikke i forbindelse med udker-
selstogveje, selv om toget passerer perronovergangen. Disse opfylder ikke de gene-
relle krav og ma derfor ikke videreferes, hvis der ombygaes efter denne SODB.

Ved etablering eller flytning af perronovergange skal de generelle regler overholdes,
eller det skal ved placeringen af standsningssted, signaler eller perronovergang sik-
res, at overgangen ikke passeres af et udkerende tog, uden at varslingsanleegget er
i gang.

Det samme geelder ved fastsgettelsen af sporbenyttelsen pa disse stationer, der ty-
pisk er krydsningsstationer pa enkeitspor.

Varslingsanlaeg i rangertogveje skal taendes og overvages pa samme made
som i udkerselstogveje.

Det er en betingelse for signalgivning "ker”, "ker igennem" og "forbikersel til-
ladt” hen over perronovergangen, at varslingsanlasggets lys er taendt ® Lydsig-
nalet overvages ikke i signalgivningen.

SORF og "forsigtig forbikersel tilladt” ma vises ogsa ved fejl i anlasgget.” "

Hvor varslingsanlaegget taendes for udkerende tog, ligger anlaeggets funktion
som betingelse for signalgivning i forste signal i udkerselstogvejen.®

Varslingsanleeg er historisk set blevet etableret, hvor stationer blev fiemstyret for at
kunne varetage stationsbestyrerens pligt (jf. SR) il at sikre perronovergangen.

Ved etableringen af "sidebanefiernstyringen”, ferst pa Ar-Os, senere pa 0d-Svg,
Bm-Tdr og Te-Sdb sa man bort fra en del af det traditionelle udstyr i forbindelse med
fiemstyringen, herunder varslingsanieegget. Selv om der i de senere ar er foretaget
opgradering pa flere af disse straekninger, hvor der bl.a. er etableret varslingsanieeg,
findes der fortsat mange perronovergange uden varslingsanieeqg.
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Det har veeret diskuteret, hvorvidt man generelt kan undveere varslingsanleeg ved la-
vere hastigheder (som det er tilfeeldet pa sidebaneme i dag).

Det har endvidere veeret diskuteret, om man skal anvende sporets eller streeknin-
gens hastighed som grundiag for, om der skal etableres varslingsanlaeg eller ej.
Konklusionen er, at det primaert ber veere sporets hastighed, som er afgerende, hvis
der skal veere sammenheeng i reglemne. Et eksempel pa, at en anden opfattelse vil
vaere problematisk, fas i forbindelse med hastighedsforegelsen pa sidebaneme. Her
paregnes der en fast hastighedsnedszettelse til de nuvaerende 75 km/t gennem sta-
tioneme, sa et krav om varslingsanieeg vil ikke vaere rimeligt her.

| SODB anlezegsbestemmelser af 1993 var der kun krav om varslingsanleeg ved ha-
stigheder pa 100 km/t eller derover. Imidlertid viste det sig, at denne graense blev
udnyttet til at undlade etablering af varslingsanlaeg pa ikke-sidebaner ved kunstigt at
nedseette hastigheden til 90 km/i.

Dette var ikke hensigten med lempelsen i regleme, hvorfor hastighedsgreensen for
etablering er zendret til at veere en undtagelsesbestemmelse.

Indtil 1995 var det et krav, at bade lys og lyd blev overvaget i signalgivningen. Over-
vagning af lyden er kun delvist muligt med den zeldre teknik.

| 90’erne er der udviklet en enklere talemaskine, som ger det billigere at etablere
varslingsanleeg, nar der samtidig tages hensyn til, at kravet om overvagning af lyden
er flemet.

Denne type varslingsanleeg findes bl.a. i Fredensborg og pa Odense - Svendborg.

Det er klart ikke hensigtsmasssigt med perronovergange for passagerer ved hastig-
heder over 140 km/t, hvorfor allerede eksisterende anlaeg skal seges nediagt.

De hidtil anvendte varslingstider er ikke revurderet i denne forbindelse.
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