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Havarikommissionen Redeggrelse 08.01.2009
ndersggelsesleder: ournal nr.:
l\J(BB ’ 1610—000043

Tog RA 5373 pakgrer mejeteersker i overkgrsel 233 mellem Kibaek og Borris

Undersggelserne er udfert af Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane
(Havarikommissionen) i henhold til Lov om Jernbane, jf. bekendtggrelse nr. 567 af
9. juni 2008 af lov om jernbane, med senere a&ndringer.

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 flere rekommandationer
af forebyggelsesmaessig karakter, eller vil afdekke forhold af veesentlig betydning
for jernbanesikkerheden.

1 Heendelse, fakta og undersggelser
1.1 Handelse

Den 28. juli 2008 ca. kl. 18:40 pakaerte Arriva tog RA 5373 en mejeteersker i over-
karsel 233 mellem Kibak og Borris. Mejeterskeren blev ved pakarslen kastet ind
pa en mark, hvor den landede pa taget og brgd i brand.

1.2 Fakta og undersggelser
121 Toget

Tog RA 5373, som karte i retning fra Kibaek mod Borris, bestod af to Lint togseaet,
AR 1010 og AR 1013 ejet og betjent af Arriva.

Toget karte med en hastighed pa 101 km/t pa det tidspunkt, hvor mejetaerskeren
formentlig blev observeret i/ved overkarslen, og bremsning pabegyndtes. Toget
blev bragt til standsning efter 278 m med forenden af toget 236 m fra overkarslen.
Med en vejbredde pa 5,8 m betyder det, at nedbremsningen blev pabegyndt ca. 36
m far mejetaerskeren ramtes i overkarslen med ca. 99 km/t.

1.2.2 Infrastruktur

Infrastrukturen er ejet af Banedanmark. Den tilladte streekningshastighed er 100
km/t. Streekningen er ikke udstyret med togkontrolanlaeg.

Overkarsel 233 (km 100,6) er beliggende pa den fri bane 400 m gst for indkarsels-
signalet til Borris. Overkarslen er en automatisk sikret overkarsel med advarsels-
signalanlag.

Mod banen var overkgrselsanlaegget forsynet med "pilmerke” (SR-signal nr.11.5),
overkarselssignal (SR-signal nr. 11.1) samt uordenssignal (SR-signal nr. 11.2)

Funktionsafprgvning og undersggelse af overkarselsanlaeegget har ikke veeret gen-
nemfart, da releeudstyret i overkarselsanlaeggets teknikskab blev fuldstendigt gde-
lagt i forbindelse med ulykken.
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Overkarslen er fjernindikeret via RMS 2000 i fjernstyringscentralen i Esbjerg. Der
er foretaget en manuel udlesning af log fra RMS 2000 i FC Esbjerg. Denne udlas-
ning viste, at overkarselsanlaegget (ovk 233) kl. 18.39.40 igangsattes og meldte
"overkarslen sikret” mod toget. K. 18:40:20 meldtes lille fejl ** fra overkarsel
231a som forefindes i km 100,1 400 m far overkarsel 233 i retning fra Kibaek mod
Borris og samtidig”stor fejl”? fra overkarsel 233.

Kl

18.29.53 Udk fra Kee

18.30.42 Blok BS-Ke belagt

18:39.04 Ovk 231a ude af normalstilling
18:39.40 Ovk 233 ude af normalstilling
18.39.46 Indkersel Bs

18.40.14 Ovk 231 a i normalstilling
18.40.20 Ovk 231a fejl

18.40.20 Ovk 233 fejl

Mod vejsiden var overkgrsel 233 nord for Kirkevej, 10,8 m far overkarslen forsynet
med stoplinje i hele vejens bredde. Mellem stoplinjen og overkarslen var der i beg-
ge vejsider opstillet lyssignal Z72.2 (feerdselslovens betegnelse), der i hgjre side af
vejen var suppleret med advarselstavle A74.1 (feerdselslovens betegnelse)og klok-
ke. Vejsignalerne var udstyret med "solskyggeskarm”

Vejsignalets lanternehgjde blev malt i samarbejde med politiet og pa grund af ska-
derne pa signalmasten skgnnet til at veere monteret i en hgjde pa maksimalt 2,40 m
(overkanten af lysabningen) over vejbanen, med pamonteret ”solskyggeskaerm”(se
figur 5). Vejdirektoratet oplyser, at kravet er 2,5 m til lanternecentrum (Ved lige vej
indstilles vejsignaler, sa referenceaksen peger mod et punkt 150 m fra signalet, 1,2
m over karebanen og 2 meter fra karebanens hgjre kant set i karselsretningen)®.

Farerens gjenhgjde i mejeterskeren var ifglge politiets rapport omkring 3,55 m over
vejbanen.

Vejen (Kirkevej) var pa begge sider af overkarslen asfaltbelagt og ca. 4,7 m bred,
idet vejen dog var bredere ved selve overkgrslen, hvor vejbredden var 5,8 m.

Den tilladte hastighed pa vejen var 80 km/t. (vej uden for bymassig bebyggelse)

! Lille fejl vises ved, at en brandgul tableaulampe i en kontrolpult placeret i en fjernstyringscentral viser fast lys. Lyset taen-
des, nar anleegget kan fungere, men er behaftet med en mindre fejl uden betydning for toggangen.

2 Stor fejl vises ved at en brandgul tableaulampe blinker i en kontrolpult i en fjernstyringscentral. Lampen blinker, nar an-
leegget er behaftet med en sadan fejl, at det ikke kan fungere.

® Kilde: Regler for sikring af jernbaneoverkgrsler &bne for almindelig fardsel
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Oversigtsforhold

Langs den gstlige side af Kirkevej nord for overkarslen og helt frem til denne var
der beplantning af buske og treeer, der betgd, at det ikke var muligt at se et kom-
mende tog fra denne side i god tid, men farst lige far stopstregen.

Figur 1. Den beskadigede mejetaersker flyttet dagen efter, bemaerk bevoksningen pa
gstsiden af vejen

Der fandtes ikke vejbelysning pa vejstraekningen ved overkarslen.

Vejret var pa ulykkestidspunktet varmt og solrigt. Solen stod skrat ind fra si-
den pa vejen og altsa ikke direkte ind i ansigtet pa fareren af mejeteersker, el-
ler i vejsignalet. For lokomotivfgreren betgd dette, at solens retning var mod
togets kareretning.

Mejetaersker

Mejetaerskeren var af typen Claas Lexion 600 med efterspandt skaerebord. Meje-
teerskerens maksimalhastighed var 30 km/t, og ma i henhold til feerdselsloven mak-
simalt fremfgres med 30 km/t. Ifglge politiets rapport har det ikke veeret muligt, at
foretage kare- og bremseprave af mejeteerskeren efter ulykken, pa grund af brand-
skaderne.

Mejetaerskeren korte ad Kirkevej ind i overkarslen i retning fra nord mod syd.
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Figur 2. Luftfoto af overkarsel 233 ved Borris. Pilene pa billedet angiver togets /
henholdsvis mejetaerskerens kareretning.

1.25 Synsfelt*

Synsfeltet (det man ser uden at beveege blikket eller vende hovedet) er bygget op
med at hvert gje har et monokulart synsfelt, som straekker sig ca. 90° ud til siden,
ca. 60° ind mod neesen (begreenses af naesen) ca. 60° op og ca. 70° ned. Hvis begge
gjne fikserer pa samme punkt, vil de to synsfelter overlappe hinanden, og skabe et
binokulzrt synsfelt med en udbredelse pa ca. 120°.

Evnen til at se klart og kunne skelne forskellige genstande fra hinanden aftager, jo
hurtigere man karer. Synsfeltet indsnavres ogsa markant, jo hgjere hastigheden er:

20 km/t synsfelt 125°
35 km/t synsfelt 104°
50 km/t synsfelt 96°
70 km/t synsfelt 70°
100 km/t synsfelt 42°

©Oo0oo0o0OOo

Hvis man ser ret frem, vil synsfeltet veere ca. 180° i samme plan, som fladen man
star pa. Midt i dette felt ca. 3-5° har man det, der kaldes centralsyn eller skarpsyn.
Skarpsynet bruges, nar man leeser. | synsfeltet uden for skarpsynet, som kaldes side-
synet, er bade synsskarpheden og farvesansen nedsat. Hvis man ser frem, og der
pludselig er noget i sidesynsomradet, der beveeger sig, vil hjernen give besked om at
rette blikket mod det, som har bevaget sig. Dette kaldes varslingsrefleks.

* Kilde: Wikipedia, den frie encyklopedi, http://www.thiele.dk/syn/syn_i_trafikken.html,
http://www.tryggtrafikk.no/filestore/synsfeltetitrafikken.pdf




1.3

5/10

Skader

Lokomotivfareren blev alvorligt kvaestet, og tre passagerer i toget kom lettere til
skade.

Fareren af mejetaerskeren blev alvorligt kvaestet og afgik efterfalgende ved dgden
som fglge af ulykken.

Toget havde ved pakarslen faet omfattende skader. Forreste togszts front var kraf-
tigt deformeret, og der var ligeledes sket skader pa togets hgjre side i kareretningen,
hvor blandt andet vinduer var blevet knust.

Figur 3. Beskadigelserne pa togets front og side

Figur 4. mejetaerskeren efter pakarslen, bemark det fuldsteendigt beskadigede teknik-
skab til overkgrslen i billedets nederste hgjre hjgrne samt mejeteerskerens skeerebord
pa vejen
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Overkarselsanlaeggets teknikskab blev fuldsteendig gdelagt, og to tilhgrende vejsig-
naler blev beskadiget.

Figur 5. Beskadigelser ved overkarsel 233
Mejetaerskeren blev ved pakerslen kraftigt deformeret og den efterfglgende brand,
der opstod i denne, forrettede yderligere skader.

En ikke afhgstet hvedemark, hvor mejetaerskeren efter pakarslen 13, brad i brand,
hvorved ca. 500 m? blev brandt af.
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Figur 6. Den beskadigede overkarsel , bemaerk teknikskabet til hgjre i billedet lige
under togets bogie

@vrige oplysninger

Et vidne (farer af en bagvedkarende traktor) har over for Politiet oplyst, at overkar-
selsanlagget var i gang, og at vidnet havde observeret det rgde blink i vejsignaler-
ne, ligesom de blinkede ved overkarslen gst for uheldsstedet. Vidnet kunne ikke hg-
re klokkerne pa grund af motorstej (fra egen traktor). Vidnet bemarkede, at brem-
selygterne pa mejetaerskeren blev aktiveret, da den neermede sig overkgrslen. Meje-
teerskeren nedsatte hastigheden og fortsatte frem mod overkgrslen i skridtgang. Me-
jeteerskeren holdt ikke stille pa noget tidspunkt. Fareren af mejetaerskeren opdagede
formentlig toget umiddelbart inden pakerslen, idet vidnet sg, at hjulene pa mejetzer-
skeren blev blokeret.

| forbindelse med besigtigelse af en Claas Lexion 600 mejeteaersker og efterfglgende
samtale med en medarbejder fra en maskinstation, er det over for Havarikommissi-
onen blevet oplyst, at mejetaerskerens hastighed styres med et joystick, og bremsen
normalt ikke bruges pa denne type keretgj.

Det har ud fra opkaldslog fra fareren af mejeterskerens mobiltelefon, der blev fun-
det pa uheldsstedet, kunnet konstateres, at den har veeret anvendt til opkald og SMS
6-7 minutter far, kollisionen fandt sted. Endvidere indkom en svar - SMS pa mobil-
telefonen kort tid efter ulykken.

Analyse af blodprave fra lokomotivfareren pa ulykkesdagen viste 0,0 promille
blodalkohol.

Der foreligger ikke en promilleerklaering for fareren af mejeteerskeren.
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Andre lignende handelser

Den 13. maj 2002 blev tog 3439 (MR 4004) ramt af bil i ovk. 233 (samme overkar-
sel som den, hvor mejeterskeren blev pakert den 28. juli 2008). Bilen kerte den-
gang ind i siden pa toget. Toget kom ved ulykken i 2002 fra samme retning som ved
ulykken i 2008, men bilen kom fra den modsatte retning.

Den 05. august 2008 opstod en tat pa pakarsel af mejetaersker i ubevogtet overker-
sel i km. 31.2 mellem Rejshy og Brens pa Tenderbanen.

Analyse og vurderinger
Overkegrslen

Ud fra manuelt aflaeste logdata fra RMS 2000 i FC Esbjerg der viser, at der samti-
dig opstar fejimelding fra ovk. 231a og ovk. 233 KI. 18:40:20 vurderes det sandsyn-
liggjort, at dette er ulykkestidspunktet

De 40 sekunder, der er gaet mellem aktiveringen af overkarselsanlaeg 233 og til an-
leegget melder stor fejl betyder, at tog RA 5373 med den i havariloggen angivne ha-
stighed har kart ca. 1100 m fra overkgrslen blev igangsat, til mejeteerskeren blev
ramt.

Kravet til afstand fra overkgrslen, hvor lokomotivfgreren senest skal kunne obser-
vere, at overkarslen er igangsat, er for en streekning med 100 km/t som maksimal-
hastighed 750 m.

Det kan derfor med sikkerhed vurderes, at anleegget i overkarsel 233 fungerede kor-
rekt.

Dette bestyrkes af, at vidner har set anlaegget blinke og ikke har angivet, at det in-
den pakarslen skulle vere holdt op med at blinke.

Stykket af Kirkevej fra Arnborgve;j til overkarsel 233 er ca. 250 m lang, hvilket be-
tyder, at overkarselsanlaegget har veeret igangsat inden mejetaerskeren drejede ind
pa Kirkevej med mindre gennemsnitshastigheden for mejetaerskeren har veeret min-
dre end ca. 20 km/t.

Der er ca. 530 m mellem overkarsel 231a og 233, hvilket betyder, at tog RA 5373
skulle bruge ca. 17 sekunder fra at have passeret overkgrsel 231a til at vaere ved
overkarsel 233.

Der er gaet 6 sekunder fra overkersel 231a er i normalstilling, dvs. ikke blinker me-
re, til overkarselsanlaeg 233 er gdelagt, hvilket betyder, at tog AR 5373 har vaeret
ca. 150 m foran overkgarsel 233, da 231a gik i normalstilling.

Overkarsel 231a meldes farst i “normalstilling” nar begge bomme er helt oppe, i
modszatning til advarselsanlaeg der meldes i normalstilling straks nar der komme
oplgsning.
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Observation af overkgrselssignalerne

Havarikommissionen vurderer, at arsagen til at fareren af mejetaerskeren ikke ob-
serverede det ragde blink i vejsignalerne kan skyldes fglgende forhold (ikke i nogen
prioriteret reekkefalge):

e Der var tale om en ubevogtet overkgrsel, dvs. uden bomme, der kunne have
skaerpet opmearksomheden og dermed forbedret sandsynligheden for at biler
mv. ikke karer ud i overkarslen, nar denne er igangsat.

e  Mejeteerskerens betjeningsplads (fererens gjenhgjde i mejetaerskeren) var
mindst (helt afhangig af fgrerens veegt og hgjde, som ikke er kendt) 3,55 m
over vejbanen samtidig med, at overkarslens vejsignaler (pa den side hvorfra
mejeterskeren kom) var hgjest 2,40 m (overkanten af lysabningen) over vejba-
nen. Derudover er lanternernes retningsindstilling lidt ned i forhold til det
vandrette plan, hvilket sammenholdt med den pamonterede “solskyggeskeerm”
pa vejsignalet kan vanskeliggere signalobservationen (jo taettere mejetaerskeren
har veeret pa overkarslen jo sveerere bliver det at observere blinksignalet).

e  Fareren af mejeteerskeren har maske samtidig haft rettet sit blik mod andet end
trafikken (mobiltelefonen), og har dermed med skarpsynet veeret fokuseret pa
andet end trafikken.

Oversigtsforhold

Oversigtsforholdet mod gst var begraenset af beplantning med buske og treeer, hvil-
ket betyder, at det ikke har veaeret muligt fgr lige umiddelbart inden overkarslen at se
jernbanesporet og dermed et tog, der neermede sig, hvilket betyder, at den i afsnit
1.2.5 omtalte varslingsrefleks ikke har kunnet blive udlgst, for det var for sent.,.

Togets bremseevne

Toget blev bragt til standsning pa 278 m fra en hastighed pa 101 km/t, hvilket sva-
rer til en retardation pa 1,42 m/s%, hvilket betyder, at der ikke er nogen indikering
af, at togets bremser ikke har virket, som de skulle.

Konklusion

Ud fra RMS 2000 logningsudstyret i FC Esbjerg og vidneudsagn anses det sandsyn-
liggjort, at overkarselsanlaegget ved overkarsel 233 var aktiveret og har fungeret
korrekt pa ulykkestidspunktet.

Fareren af mejeteerskeren standsede ikke ved stoplinjen foran den igangsatte over-
karsel.

Fareren af mejetaerskeren har sandsynligvis ikke observeret de rade blink i vejsig-
nalerne, og karte derfor ud i overkarslen, samtidig med at tog RA 5373 med 101
km/t befandt sig ca. 36 m foran overkarslen og dermed ingen mulighed havde for at
undga kollisionen.

Havarikommissionen konkluderer, at arsagen til at fareren af mejeteaerskeren ikke
observerede det rgde blink i vejsignalerne enten kan skyldes mejetaerskerens hgjt
placerede betjeningsplads i kombination med overkarslens afmarkning mod vejsi-
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den, eller at mejeteerskerens farer blev afledt eventuelt ved brug af mobiltelefon, el-
ler en kombination af disse to forhold.

Havarikommissionen konkluderer endvidere, at havde overkarslen varet udstyret
med bomme (halvbomme) ville dette have givet en starre opmarksomhed og even-
tuelt afvaerget ulykken.

Rekommandationer

Pa baggrund af ovenstaende skal Havarikommissionen fremkomme med falgende
rekommandationer.

1. Trafikstyrelsen foretager sasmmen med Vejdirektoratet en vurdering af for-
svarligheden af karsler over jernbaner med hgje langsomt karende kareto-
jer, samt vurdere muligheden for at skabe starre synlighed for karetgjer
med hgjt placeret betjeningsplads, af vejsignaler ved overkarsler.

2. Trafikstyrelsen i samarbejde med Vejdirektoratet vurderer udbygningstak-
ten fra ubevogtede til bevogtede overkarsler eventuelt nedleeggelse herun-
der vurderer reglerne for banernes udstyrelse med ubevogtede hhv. bevog-
tede overkarselsanleg.



